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BOSCH'UN DAVETİYLE EVO OLARAK ZİYARET ETME İMKANI BULDUĞUMUZ 
Frankfurt Otomobil Fuarı'nda bu yıl yine elektrikli mobilite, ağa bağlı 


otomobiller ve otonom sürüş ön plandaydı. Hemen hemen her markanın 


standında otonom sürüş teknolojisine sahip en az bir konsept sergilen- 


di diyebilirim. Bu durum her ne kadar sürüş keyfine ve güzel motor ses- 
lerine tutkuyla bağlı bizleri biraz endişelendirse de, aynı zamanda bir gerçeği de çarpıcı 
bir şekilde yüzümüze vurdu: Karşımızda duran bu yeni teknolojilerle ve söz konusu gidi- 
şatla barışmak zorundayız, çünkü gelecek bu yönde şekilleniyor. Yani bir diğer deyişle, 
tepki göstermek yerine geleceğin teknolojilerini anlamaya çalışmalıyız. Ayrıca ben, oto- 
nom sürüşün bir seçenek olacağını ve gelecekte sürücülerin direksiyonu tamamen bırak- 
mayacaklarını düşünüyorum. 

Elektrikli otomobillerin keyifli olabileceğini ise zaten Tesla ve BMWi modelleri sayesinde 
gördük. Bu yüzden endişeye kapılmamalı ve teknolojik gelişmelere açık olmalıyız. 

Tüm bunlara rağmen, yani elektrikli mobilite ve otonom sürüş ön planda olsa da, Frankfurt 
Otomobil Fuarı kalp atışlarımızı hızlandıran otomobiller açısından da çok verimliy- 
di. Yani şu an için çok da endişe edecek bir durum söz konusu değil. Bugatti Chiron, 
Audi RS4 Avant, Porsche'nin olağanüstü GT2 RS'i, yeni Renault Megane RS, Ferrari'nin 
Portofino'su ve Lamborghini standındaki Avetador S Roadster gibi otomobiller, endüstri- 
nin performans tarafının da hala dimdik ayakta olduğunun birer kanıtı gibiydi. Bu durumu 
geçtiğimiz ay katıldığımız lansmanlarda da çok net bir şekilde gördük. Önce Porsche'nin 
Leipzig'deki merkesinde yeni GT3'ü, Panamera Turbo'yu, GTS ailesini ve Cayman GT4 
Glubsport'u kullandığımız çok keyifli bir organizasyona katıldık. Fuarın hemen sonrasında 
ise Almanya'nın küçük bir şehri olan Paderborn'a giderek Mercedes-AMG'nin GT ailesiyle 
buluştuk. Pistte kullandığımız AMG GT R'ın bu ayın en heyecan verici otomobillerinden 
biri olduğunu söyleyebilirim. Geçtiğimiz ayki son durağımız ise Hırvatistan oldu. Burada 
hem Turbo hem de Hybrid versiyonlarını kullandığımız Panamera Sport Turismo'nun 


detaylarını Kasım sayımızda okuyabilirsiniz. Hepinize keyifli bir ay dilerim... 


Bahadır Bektaş Editör (©Babektas) 


(6) instagram.com/evoturkiye Bi facebook.com/evomagazin 


m. 


i 


KONULAR 


062 


RS5 vs M4 COMP. vs C63S 
Audü'in hızlı coupesi ile M4 Competition Pack, 
C63 5'in karşısına çıkıyor 


078 


HONDA CIVIC TYPER 
Gelmiş geçmiş en ateşli Type R'ı Almanya 
yollarında kullanıyoruz 


086 

LAMBORGHINI AVENTADOR S 

740 bg'lik Aventador ile Sant'Agata'dan Londraya 
uzanan bir yolculuk yapıyoruz 


098 
PORSCHE 924 CARRERA GT 


924 ailesinin en sıkı üyesi olan Carrera GT acaba 
günümüzde nasıl hissettiriyor 


4 evodergi.com.tr 


vi ei 


SAYI 233 EKİM 2017 


İÇİNDEKİLER 


- 


İFC-SO4YA! 


DİĞERLERİ 


005 


HABERLER 
BMW Concept Z4, Bentley Continental GT, 
Frankfurt'un yıldızları 


020 


LANSMAN 
Ford Fiesta, Fiat 5001, Porsche performans 
günü (032), Mercedes-AMG GT'R (038) 


024 

YAZARLAR 

Richard Meaden, Ferhat Albayrak, 
Fırat Fidan ve Kaan Özşenler 


106 


SON KARE 
Richard Meaden'ın Nürburgring 24 saat 
yarışından bir görüntü 


İZLENİMLER 
044 
RANGE ROVER VELAR 
048 
HYUNDAI IONIO 
052 
MAZDA MX-5 RF 
054 
MAZDA CX-5 
058 
VOLKSWAGEN ARTEON 
0061 
FIAT FULLBACK 


HABERLER » YENİLİKLER s* RÖPORTAJLAR »* TEKNOLOJİ »s* LANSMANLAR 


Uzun yıllardır beklediğimiz üstü açık BMW sporcusu sonunda geliyor mu? 
Oldukça cesur bir konsept olan Concept 24'ü yakından inceliyoruz 


yazı BOB HARPER fotoğraf ANTONY FRASER 
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TOMOBİL FAZLASIYLA ÇEVİK 

olsun, “The Ultimate Driving Machine” 

sloganının hakkını versin ve bu duru- 
mu tasarımsal açıdan dışa vursun istedik, diyor 
BMW'nin konsept otomobil tasarım şefi Marc 
Girard. Kendisiyle Münih'in dışında kalan bir 
stüdyoda Concept Z4'ü inceliyoruz. Kampakt ve 
sportif görünen otomobilin önümüzdeki yıl orta- 
ya çıkacak olan yol versiyonuyla nasıl bir tasarım 
sunacağını kestirmek zor değil. Girard'a göre kon- 
septin 9680'i üretime girmeyi başaracak. Ayrıca bu 
otomobil BMW'nin Toyota ile kurduğu ortaklığın 
ilk meyvesi niteliğinde. Japon üreticinin buradaki 
mimariyi yeni Supra için kullanacağını hatırlarsı- 
niz. 

Z4 daima kimlik bunalımı yaşayan bir otomobil 
oldu. Orijinal model Boxster'ı üzmek için hazırlan- 
dı, ama bunu tam anlamıyla beceremedi. İkinci 
nesil ise Mercedes SLK ve Audi TT gibi rakiplere 
kıyasla çok yumuşak kaldı. Peki G29 kodlu bir 
sonraki 74 gerçek bir sürücü otomobili olmayı 


başarabilecek mi? “Otomobilin bütün tasarımsal 
oranlarında performansı düşünerek hareket ettik” 
diyor Girard. “Bir sürücü otomobili, bir spor oto- 
mobil, hafif bir otomobil, hafif hissettiren ve çevik 
bir otomobil... Burada tasarım konuşuyor olsak 
da, Girard bu tasarımın karaktere nüfuz edeceği 
iddiasında. 

BMW son zamanlarda üst üste konsept otomo- 
biller tanıttı. Hatırlarsanız bunlardan bir tanesi 
8-serisi konseptiydi. Bu otomobilin lüks bir GT 
olarak üretileceğini biliyoruz. Z4 ise sportif bir 
sürücü otomobili olma sevdasında. Tarzları farklı 
olsa da, ikilinin tasarımsal bütünlüğüne bakınca 
BMW'nin tasarımsal anlamda nereye gittiğini 
görmeniz mümkün. Daha önceki BMW ikonla- 
rından ilham alan Girard, konuyla ilgili olarak 
şunları söylüyor: “Birçok şeyi sıfırdan tasarlamak 
arzusundaydık. Ne de olsa retro peşinde değiliz. 
Buradaki böbrek ızgaraları neden bahsettiğimi 
anlatacaktır... 

Sahiden de Z4 konseptindeki böbrek ızgaraları 


alıştığımız ızgaralardan çok farklı. Dikkatimizi 
ilk çeken şey bu bölümün genişliği oluyor. İkinci 
önemli detay ise, ızgaraların içerisinde ince uzun 
kanatçıklar değil, tasarımsal detaylar içeren bir 
panel yer alıyor. Bu bölümün yetmişlerdeki ve sek- 
senlerdeki “köpek balığı burunlu! BMW modelleri- 
ne gönderme yaptığı belirtiliyor. Böbrekler geniş 
tasarlandığı için farlar mümkün olduğunca öteye 
taşınmış ve far tasarımında geleneksel bakışlar 
muhafaza edilmiş. BMW ikonları burada yaşa- 
maya devam ediyor, fakat gördüğünüz gibi birçok 
şeyi yeniden ele aldık. Örneğin, böbrek ızgaraları 
yaşayacak ama farklı bir formda... Zor bir çalışma 
oldu. Bu işin riski, fazla abartırsanız olayın özün- 
den uzaklaşacak olmanız? diyor Girard. 

Geniş kaput tasarımında havalandırma mak- 
sadıyla işlenmiş iki adet açıklık yer alıyor. Kapu- 
tun çamurluklara kadar uzanıyor oluşu genişliği 
vurgularken, bu kısımda başlayan tasarım hattı 


arkaya doğru yükseliyor. Ayrıca ön tekerleklerin 
gerisindeki iri açıklıktan başlayarak arkadaki LED 


Altta: Arka tarafın 
geleneksel BMW duruşu 
muhafaza edilse de, bu 
kısım çarpıcı görünüyor. 
Sağda: Konsept 
otomobil dokunuşları 
ortada, fakat kabinin 
gelecekteki BMW'lerde 
göreceğimiz önemli 
detayları var 


BOB HARPER 
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farlara kadar yükselen hat sayesinde kaslı duruş 
ön plana çıkıyor. 20 inç ölçüsündeki jantların ta- 
sarımında iki kollu BMW jantı geleneği yeniden 
ele alınmış. Arka tarafa geçtiğinizde ise bagaja 
entegre edilmiş spoylerden ve karbon difüzörden 
gözünüzü alamıyorsunuz. 

Konuşmamızın önemli bir bölümünde koltuk 
kafalıklarının ardında duran çıkıntılardan bah- 
sediyoruz. Açıkçası böyle bir hattı üretimde gör- 
meye bayılırız, fakat Girard gerçekçi davranıyor 
ve konuyla ilgili bazı samimi açıklamalar yapıyor. 
Kesin olmasa da, söz konusu çıkıntılar üretime 
büyük ihtimalle taşınmayacakmış. Kesin olan bir 
şey isterseniz, tavanın kumaş olduğunu söyleye- 
biliriz. Otomobilin bir önceki Z/'ten tam 150 kg 
daha hafif (bir önceki 35i M Sport versiyonuyla 
yaklaşık 1500 kg idi) olmasını sağlayan önemli 
detaylardan biri olan kumaş tavan sayesinde dina- 
mizm faktörü güçlenecektir. Kapıları açtığınızda 
eşiklerin kalınlığı ve yüksekliği dikkat çekiyor. Bu 
durum gövdenin rijitliğiyle ilgili önemli bir umut. 
Ayrıca otomobile yandan bakıldığında aks aralığı- 
nın kısaldığı ve sürücünün ortaya taşındığı görü- 


“Yeni ZPün 
M versiyonu 
olacak mı? 
Cevaplamak için 
henüz erken...” 


lüyor. Yani önceki Z/lerde olduğu gibi, arka aksın 
üzerinde oturma devri bitti. 

Konseptin Energetic Orange Matt isimli turun- 
cu gövde rengi iç mekana da ilham olmuş. Yolcu 
tarafında turuncu vurgular öne çıkarken, sürücü 
tarafı ise siyah tasarlanmış. 8-serisi konseptinde 
olduğu gibi, burada da temel kontrollerin “adacık- 
lar” halinde tasarlandığı ve sürüşle ilgili kontrol- 
lerin vites kolu bölgesinde toplandığı görülüyor. 
Gösterge paneli ile iDrive ekranının birleştirilmiş 


olması ve bilgilerin bir ekrandan diğerine kayması 
geleceğin BMW çözümünü net biçimde ortaya ko- 
yuyor. Bu arada gösterge panelindeki grafiklerin 
geleneksel yuvarlak formdan sıyrılıp ön farları 
andıran bir forma girdiğini de fark etmişsinizdir. 

Henüz motorlardan bahsetmek için çok erken 
olsa da, BMW'nin mevcut model ailesindeki dört 
ve altı silindirli motorların Z4'e hayat vereceğini 
tahmin etmek çok zor değil. 20i ve 30i modellerin- 
de dört silindirli bir motor, 40'de ise sıralı altı si- 
lindirli bir motor göreceğimiz kesin gibi. Açıkçası 
40e uzantılı bir hibrit hoşumuza gidebilirdi. Peki 
yeni Z4'ün M versiyonu olacak mı? Düşüncesi bile 
güzel olsa da, bu soruyu cevaplamak mümkün de- 
$il. Bildiğiniz gibi bir önceki gövdede M modeli su- 
nulmamıştı. Orijinal Z4 M ise başlangıçta üretim 
planına dahil değildi ve çok sonradan tasarlandı. 

M240i'yi yürüten parçalarla donatılmış bir M 
Performance Z4 modelinin ağız sulandıracak bir 
evo otomobili olacağı kesin gibi. Şayet Girard'ın 
keskinlik ve dinamizm konularındaki sözleri ger- 
çek olursa, ekip olarak bu otomobille güzel daki- 
kalar geçireceğiz demektir. 
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Bentley'in yeni bombası 635 bg güç, 333 km/s maksimum hız, 


UNDAN KIRK ELLİ SENE 
sonra, yeni otomobillerde 
benzinli motor kullanımı 


çoktan bitmişken, o zamanın yaşlı 
milenyum çocukları Pebble Beach 
gibi organizasyonlarda bu otomobile 
bakıp bakıp iç geçirecekler. İç geçire- 
cekler ve bir zamanlar GT otomobil- 
lerin ne kadar zarif olduğunu anım- 
sayacaklar... 

Bu olay gerçekleştiğinde, söz konu- 
su insanların gözü otomobilin bil- 
gi-eğlence sistemindeki materyalin 
zayıflığına takılmayacaktır. Ken- 
dilerinin üç farklı analog gösterge 
ile ilgileneceğini şimdiden garanti 
ederiz. Bunlardan birisi dış sıcaklık 
göstergesi, diğeri pusula, üçüncüsü 
ise kronometre. 

2017 yılına geri dönelim mi? Günü- 
müzün Continental GT sahipleri bu 
göstergelerin yerine 12.3 inç boyu- 
tundaki dijital bir paneli veya zarif 
bir ahşabın sadeliğini tercih edebi- 
liyor. Konsolun 40 parçadan oluşan 
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Bambaşka bir 
Continental GT 


farklı bir mimari ve yepyeni bir iç mekanla karşınızda... 


dönerli yapısı sayesinde ihtiyaca 
veya zevke uygun bir seçim yapmak 
mümkün. Bu arada söz konusu pane- 
lin sabit panellerle arasındaki boşluk 
yarım milimetre civarında. 

Yeni Continental GT'de bundan çok 
daha fazlası olsa da, Toblerone bi- 
çimli döner konsol detayı otomobi- 
lin genelindeki birçok değişime ışık 
tutuyor. Döner panelin inceliğini, 
zarafetini ve ışıltısını ön farlarda da 
bulabilirsiniz, gövde panellerinde 
de... Hatta kabindeki geleneksel 
formlu çevirmeli kontrol kumanda- 
larına dikkat ederseniz, bahsetti- 
gimiz inceliği ve zarafeti kolaylıkla 
anlayabilirsiniz. 

Birkaç adım geri çıkıp otomobili in- 
celemeye koyulduğunuzda detayla- 
ra verilen önemi fark ediyorsunuz. 
2015 yılında tanıtılan Bentley EXP 
10 Speed 6 isimli konseptten ilham 
alınarak üretilen yeni Conti'nin te- 
melinde modifiye edilmiş bir Pors- 
che Panamera mimarisi yer alıyor. 


Gövde boyutları genel olarak aynı 
kalsa da, Bentley tasarımcıları yeni 
modelin tasarım oranlarını değişti- 
rerek aracın eskisinden daha uzun, 
daha geniş ve daha akıcı görünmesi- 
ni sağlamış. Buradaki püf nokta aks 
aralığının 135 mm artırılması ve söz 
konusu genişlemenin büyük oranda 
ön kapının önünde kalan kısımda yer 
alması. Bentley tasarım şefi Stefan 
Sielaff bu yüzden otomobili “prestij 
kütlesi” olarak tanımlıyor. 

Yeni Continental GT güzel mi? Bu 
sorunun cevabını kendiniz için ve- 
rebilirsiniz, fakat standardı 21 inç, 
opsiyonel ölçüsü ise 22 inç olan jant- 
ların üzerinde, otomobilin muazzam 
bir ağırlığa sahip olduğunu söyleye- 
biliriz. Bir önceki gövdeyi 9020 ha- 
fifleterek 85 kg'lik tasarruf sağlayan 
Bentley mühendisleri bu ilerlemeyi 
alüminyum gövde panellerine (kom- 
pozitten üretilen ön kaput hariç) ve 
yüksek mukavemetli çeliğe borçlu 
olduklarını belirtiyor. Ayrıca daha 


iyi yol tutuş ve daha fazla tutunma 
kabiliyeti için gövdenin rijiditesinde 
de artış elde edilmiş. W12 mimarili 
motoru ise 30 kg hafifleten mühen- 
otomobilin 58:42'lik eski 
ağırlık dağılımını 55:45'e çekmeyi 


disler, 


başarmış. 

Bahsettiğimiz W12 motorun te- 
melleri büyük oranda Bentayga'ya 
dayanıyor. Eskisinden 907.55 daha 
fazla güç, 9625 daha fazla tork üretir 
hale getirilen güç ünitesinin bir di- 
ger avantajı ise emisyon ve tüketim 
değerlerindeki düşüş. Toplam gücü 
ve torku merak ettiyseniz hemen 
belirtelim: 635 bg ve 900 Nm. Bu 
ilerlemenin basıncı arttırılmış en- 
jeksiyon sistemine, twin-scroll tur- 
bo beslemeye ve silindir dekaktivas- 
yonuna borçlu olunduğunu belirten 
Bentley, 0-100 zamanını 3.7 saniye 
olarak paylaşıyor. Bir önceki gövde- 
de bu verinin 4.5 saniye olduğunu 
hatırlayınca, yapılan çalışmaların 
ağırlığı anlaşılacaktır. Bu arada 


HABER 


maksimum hızın 318 km/s'den 333 
km/s'ye çıkarıldığını da ekleyelim. 
Teknik ilerlemelerin bir sonucu ola- 
rak, otomobilin ön tarafındaki tek- 
nik yerleşim o kadar sıkı ayarlanmış 
ki, şaft ile yağlama sisteminin ara- 
sında yalnızca 1.5 milimetrelik bir 
alan kalmış. 

Motordan alınan gücün tekerlek- 
lere iletimini Panamera'dan alınan 
8-ileri çift kavramalı şanzıman yü- 
rütüyor. Son iki vitesi “overdrive için 
ayarlanan, dolayısıyla maksimum 
hızını altıncı viteste verebilen dört 
tekerlekten çekişli bu otomobilin güç 
dağılımı çoğu zaman arka odaklı 
oluyor. Ayrıca fren temelli tork vek- 
törleme sistemi sayesinde dinamizm 
tarafı da güçlendirilmiş. Döküm de- 
mirden imal edilen 420 mm'lik ön 


BENTLEY 


vs 


ASTON MARTIN 


fren diskleri 10 pistonlu bir kaliper 


tarafından sıkılırken, 380 mm'lik 
arka diskler ise dört pistonlu kaliper- 
ler ile çalışıyor. 

Crewe bölgesinde yaşayan halk 
Bentley'den şikayetçiymiş, çünkü 
İngiliz otomobil üreticisi araçla- 
rının sürüş kalitesini kanıtlamak 
için civardaki yolların düzeltilme- 
sine engel oluyormuş. Önde çift 
salıncak, arkada çoklu bağlantılı 
mimariye sahip olan havalı süs- 
pansiyon sistemi üç kanala sahip. 
Eskiye kıyasla 90660 daha fazla 
hava akışı sağlayan yeni sistemin 
kanallar arasında geçiş yapabilme 
becerisi ise hem konfora, hem de 


gövde kontrolüne hizmet ediyor. 
48 voltluk bir elektrik tesisatından 
beslenen Bentley Dynamic Ride 


#4 
30 kg hafifleyen 
W12 motor 
sayesinde 
ağırlık dağılımı 
58:42'den 
55:45'e kaymış 
99 


sistemi ise burulma önleyici barla- 
rın sertliğini değiştirebiliyor. Con- 
tinental G'nin prototiplerinden 
birisini geçmiş sayılarımızdan biri 
için kullanmış ve otomobilin süs- 
pansiyon sistemini eskisinden çok 
daha tepkili bulmuştuk. 

Gelelim diğer detaylara: Otomobi- 
lin saf lüksü ve ayrıcalığı yansıtan iç 
mekanı yepyeni. Genişleyen bagaj 
hacmi, dijital gösterge paneli, 92 
adet ECU, ince arka farlar, 2200 W 
gücündeki opsiyonel Naim ses sis- 
temi ve sonu olmayan kişiselleştir- 
me seçenekleri... Bunlar gibi daha 
nice kıymetli detaya sahip olan yeni 
Continental GT bu yılın sonların- 
da satışa sunulacak ve İngiltere'de 
155.000 sterlin civarında bir fiyatla 
alıcı bulacak. 


yazı ANTONY INGRAM 


En solda ve aşağıda: Yeni 
Conti bildiğimizden çok daha 
akıcı bir forma kavuşmuş. 
Üstte solda: Bir önceki 
modele kıyasla ciddi bir 
ilerlemenin ürünü olan 

iç mekanda birçok özel 
yapım parça mevcut. 
Üstte: Merkezi panel ihtiyaca 
veya zevke göre üç farklı 
biçimde ayarlanabiliyor 


CONTİNENTAL GT DB1I 
W12,5950cc, twin-turbo Motor VI2, 5204cc, twin-turbo 
635 bg ©6000 d/d Güç 608 bg 06500 d/d 
900 Nm Tork 700NmG 
1350-4500 d/d 1500-5000 d/d 
3.7 sn (iddia edilen) o0-100km/s 3.9 sn (iddia edilen) 
333 km/s (iddia edilen) Maks hız O 322 km/s (iddia edilen) 
2140 kg Ağırlık 1770 kg 
297 bg/ton Güç/ağırlık 344 bg/ton 
155.000 Sterlin Baz fiyat 157.900 Sterlin 
2017sonu Satıştarihi Satışta 
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Frankfurt Otomobil Fuarı 


Geçtiğimiz ay gerçekleştirilen büyük şovda en fazla dikkatimizi 
çeken bazı modelleri listeledik 


0.0 . 
NCEKİ SAYFALARDA 
Frankfurt Otomobil 
Fuar'nda (o sergilenen 


biri konsept iki otomobille ilgili 
detayları sizlerle paylaştık. Glein 
şimdi bir de fuarda radarımıza 
takılan diğer modellere bir göz 
atalım. 

Audi ile başlayalım. Elaine ve 
Aicon konseptleriyle geleceğin 
elektrikli ve otonom Audi model- 
leri hakkında fikir veren Alman 
üretici, yeni A8 ve RS4 Avant 


modellerini de Frankfurt'ta gün 
ışığına çıkardı. Tek şarjla 700 
km'ye kadar menzil sunacağı 
iddia edilen Aicon (1) konsepti 
Audi standının en fazla dikkat 
çeken otomobiliydi. Frankfurt'ta 
dev bir salona sahip olan BMW 
de yeni modeller ve konseptler 
konusunda çok cömertti. 6-seri- 
si Gran Turismo, makyajlı i3 ve 
yeni X3 ile adeta yenilik bom- 
bardımanı yapan BMW'nin stan- 
dındaki konsept otomobiller ise 


Concept Z4, X7 iPerformance 
ve i Vision Dynamics (2) oldu. 
BMW i gamının üçüncü modeli 
olmaya hazırlanan i Vision Dy- 
namics konseptinin O'dan 100 
km/s hıza 4 saniyenin altında bir 
sürede ulaştığı söyleniyor. BMW 
salonunda küçük bir standı bu- 
lunan MINI de, iki yeni konsept 
otomobilini gün ışığına çıkardı. 
MINI Electric ve MINI John Coo- 
per Works GP (3) konseptleri, iki 
farklı dünyayı aynı standda bir 


araya getirdi diyebiliriz. 

Ferrari ise Frankfurt Otomobil 
Fuarı'nda, California T'nin yerini 
alan Portofino (4) modelini tanıt- 
tı. 600 bg gücünde 3.9 litrelik çift 
turbo V8 motora sahip olan Por- 
tofino, E-diff 3 elektronik dife- 
ransiyel ile F1-Trac çekiş kontrol 
sistemini bir arada kullanıyor. 

Honda, standında küçük ve 
tamamen elektrikli bir konsept 
otomobil sergiledi. Sevimli gö- 
rüntüsü, ters yöne açılan kapı- 
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FUAR 


yazı BAHADIR BEKTAŞ / FRANKFURT 


ları ve büyük ekranlar sayesinde 
son derece teknolojik görünen 
kabiniyle adeta ilgi odağı olan 
Urban EV konseptinin (5) 2019 
yılında yollara çıkabileceği açık- 
lanıyor. Hyundai de Frankfurt'ta 
önemli yeniliklerini sergiledi. İlk 
hot hatch modeli olan i30 N (6), 
130 Fastback ve Kona Hyundai 
standının yıldızları oldular. 
Tıpkı BMW gibi devasa bir sa- 
lona sahip olan Mercedes-Benz, 
fuarın en fazla ziyaretçi çeken 


markalarından biriydi. Model 
gamının neredeyse tamamını 
Frankfurt'a getiren markanın 
standındaki en parlak yıldızlar 
ise; oMercedes-Maybach Visi- 
on 6 Cabriolet, Mercedes-Benz 
EÇA (7) ve merakla beklenen 
Mercedes-AMG Project One (8) 
konseptleri oldu. 1.6 litrelik V6 
motorla kombine edilen 4 adet 
elektrik ünitesine sahip olan 
hibrit sistemi 1000 bg güç üreten 
Project One'dan sadece 275 adet 


üretilecek. 275 otomobilin tü- 
münün satıldığı açıklanıyor. 

Bir diğer Alman üretici olan 
Porsche'nin o standındaki en 
önemli otomobiller ise yeni GT3, 
700 bg gücündeki yeni GT2 RS ve 
yeni Cayenne (9) oldu. İlk etapta 
Cayenne ve Cayenne S versiyon- 
larıyla tanıtılmış olsa da, Frank- 
furt'ta 550 bg gücündeki Cayen- 
ne Turbo da gün ışığına çıktı. 

Renault standında da evo için 
önemli bir model yer alıyordu; 


Yeni Megane RS (10). 280 bg 
gücünde 1.8 litrelik turbo moto- 
ra ve 4CONTROL arka tekerlek 
yönlendirme sistemine sahip 
olan yeni RS'i merakla bekli- 
yoruz. Renault ayrıca Frank- 
furt'ta bir de konsept otomobil 
sergiledi. Otonom teknolojili ve 
elektrikli bir otomobil olan SY- 
MBIOZ'un (11), 


2030 viztyonunu ve otomobilin 


Renault'nun 


hayatımızdaki rolünü yansıttığı 
açıklanıyor. 
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RANKFURT OTOMOBİL 
F Fuarı'nda yeni otomobiller 

ve konseptler kadar, gele- 
cekte yollarda göreceğimiz yeni 
teknolojiler de büyük bir ilgi çekti. 
Otomobil teknolojileri konusunda 
lider firma olan ve günümüzde oto- 
mobillerde gördüğümüz pek çok 
teknolojinin mimarı olan Bosch da 
Frankfurt'a damgasını vurdu. Stan- 
dında yeni inovasyonlarını sergile- 
yen Bosch'un en fazla dikkat çeken 
çalışmaları ise; Otonom Vale Park 
Hizmeti, Kablosuz Yazılım Güncel- 
lemeleri, Elektrikli Aks ve Home 
Zone Park Pilotu oldu., 
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Automated 
Valet Parking 


Teknoloji şovu 


Geçtiğimiz aylarda geleceği inşa eden teknolojik yeniliklerine yer verdiğimiz 
Bosch, Frankfurt Otomobil Fuarı'nda da en yeni inovasyonlarını tanıttı 


Otonom Vale Park Hizmeti 
Bosch, o Stuttgart'taki 
des-Benz Müzesi otoparkında, oto- 


Merce- 


nom vale park hizmetini gerçeğe dö- 
nüştürmek için Daimler ile işbirliği 
yapıyor. Bu teknoloji ile sürücüler, 
bir akıllı telefon işlevini kullanarak 
artık otomobillerini, manevraları 
takip etme zorunluluğu bulunma- 
dan belirlenen noktalara otonom 
olarak park edebiliyor. Sürücüsüz 
park etme, Bosch tarafından sağ- 
lanan araç içi teknoloji ve akıllı 
otopark altyapısı arasındaki karşı- 
lıklı etkileşimle mümkün kılınıyor. 
Otonom vale park hizmeti, otonom 


sürüşe geçişte önemli bir dönüm 
noktası olarak gösteriliyor. 
Kablosuz yazılım güncellemeleri 
Akıllı telefon kullanıcıları, tele- 
fonlarındaki yazılımları ve uygu- 
lamaları çevrimiçi olarak çok kolay 
bir şekilde güncellemekteler. Artık 
Bosch, kablosuz güncellemelerle 
aynısını otomobiller için de yapabi- 
liyor. Verilen bilgiye göre; araç yazı- 
lımları güncel tutulabiliyor ve yeni 
özellikler otomobile bir gece içeri- 
sinde eklenebiliyor ve izinsiz erişi- 
me karşı korunabiliyor. Bu özellik, 
sürücülerin otonom vale park hiz- 
meti, topluluk tabanlı park etme ve 


şeritte kalma desteği gibi özellikleri 
denemesini ve ardından etkinleştir- 
mesini sağlayacak. 
Elektrikli aks (e-aks) 
Bosch, o Frankfurt'ta 
e-aks teknolojisi ile elektrikli oto- 


tanıttığı 


mobilde oyunun kurallarını yeniden 
yazmaya hazırlanıyor. E-aks, elekt- 
rikli ve hibrit araçlardaki elektrikli 
güç aktarma sistemlerine yönelik 
kompakt ve ekonomik bir çözüm 
olarak tanımlanmakta. Bu inovas- 
yonda elektrikli motor, güç elektro- 
nikleri ve şanzıman, aracın aksını 
yöneten tek bir kutu içerisine enteg- 
re ediliyor. Bu da elektrikli güç akta- 


FUAR 


yazı BAHADIR BEKTAŞ / FRANKFURT 


rım mekanizmasının karmaşıklığını 


azaltıyor ve Bosch tarafından tasar- 
lanmış olan sistem sayesinde elekt- 
rikli araçların geliştirilmesi için ge- 
rekli olan süreyi kısaltıyor. Bosch'un 
bu yeni teknolojisi, çeşitli konfigü- 
rasyonlar yapmaya da imkan tanı- 
yor. Örneğin; güç çıkışı 50-300 KW 
arasında ölçeklenebiliyor, yani e-aks 
küçük otomobillere, SUV'lere, hatta 
hafif ticari araçlara bile yerleştirile- 
biliyor. Yüksek verimlilik seviyesi iki 
faktöre dayanıyor. Bunlardan birin- 
cisi elektrikli motorun ve güç elekt- 
roniklerinin sürekli olarak iyileşti- 
rilmesi, ikincisi ise yüksek gerilim 
kabloları, bujiler ve soğutma birim- 
leri gibi arayüzlerin ve bileşenlerin 
sayısındaki azalma. Kısacası Bosch 
e-aks, aynı batarya kapasitesi ile 
daha fazla mesafe anlamına geliyor. 
Home Zone Park Pilotu 

Bosch parketme işlemini çok ko- 
lay ve stressiz hale getiriyor. İster 
özel bir garajda ister yeraltındaki 
bir otoparkta çalışabilen Home Zone 
park pilotu, park yerine yaklaşmak 
(100 metreye kadar) başta olmak 
üzere bu tekrar edici manevrayı 
üstleniyor. Tüm sürücülerin tek yap- 
ması gereken, bir deneme işleminde 
manevrayı araca öğretmek ve ardın- 
dan bunu kaydetmek. Bunun ardın- 
dan otomobil, sürücülerin manev- 
rayı takip etmesine gerek olmadan 
daha önceden belirlenen park yerine 
kendi kendisini bağımsız bir şekilde 
park ediyor. Home Zone park pilotu, 


alıştırma çalışması sırasında, tespit RR ei 


edilen nesneleri tanıyan ve otomo- 
bili güvenli bir şekilde park yerine 
yönlendiren 12 adet ultrasonik sen- 
sör ve 1 adet de stereo video kamera 
kullanıyor. 


w 
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Yeni Jeep Compass Türkiye'de 


Compass, biri benzinli, ikisi dizel olmak üzere toplam üç motor seçeneğiyle satışa sunuldu 


EÇTİĞİMİZ HAFTALARDA 
(grinin özel 189 bin 

TLden başlayan satış fiya- 
tıyla, kompakt SUV segmentinin 
en yeni oyuncusu olarak rekabe- 
te katılan Jeep Compass, standart 
olarak sunulan 4x4 çekiş sistemi 
ve 9-ileri otomatik şanzıman gibi 
özellikleriyle ön plana çıkıyor. 
Compass'ta, karakteristik yedi 
parçalı Jeep ızgarasının dışında- 
ki bölümler, parlak siyah yüzey- 
lerle yeniden yorumlanarak mo- 


dernize edilmiş. Arkaya doğru 
eğimli tavan çizgisi, şişkin çamur- 
luklar ve belirgin omuz çizgisiyle, 
selefinden daha dinamik bir form 
kazanan Compass, motor gamıy- 
lada artık daha mantıklı görünü- 
yor. Biri benzinli ikisi dizel olmak 
üzere üç farklı motor seçeneği ile 
satışa sunulan Compass'ın, 5500 
d/d'de 170 bg güç ve 2500 d/d'de 
250 Nm tork üreten 1.4 litre Mul- 
tiAir2 Turbo motoru, 9-ileri oto- 
matik şanzıman ve 4X4 konfigü- 


rasyonu ile tamamlanıyor. 120 bg 
güç ve 320 Nm tork üreten, 6-ileri 
manuel şanzıman ve 4x2 konfigü- 
rasyonuna sahip 1.6-litrelik Mul- 
tiJet1l motor ise Compass'ın dizel 
seçeneklerinden birini oluşturu- 
yor. 9-ileri otomatik şanzıman ve 
4x4 konfigürasyonu ile 170 bg güç 
üreten 2.0O-litre Multijet II motor 
da yeni Compass'ın dizel serisini 
tamamlıyor. 

Otomobilin sipariş üzerine it- 
hal edilecek olan ve 170 bg'lik 


2-litre motorla donatılan Trail- 
hawk versiyonunda ise 2.5 cm 
arttırılmış sürüş yüksekliği, 
kayma plakaları, 30 derece yak- 
laşma, 24.4 derece karın ve 33.6 
derece uzaklaşma açısı sağla- 
yan ön ve arka kemerler, 17 inç- 
lik arazi lastikleri ve 216 mm'ye 
kadar yerden yükseklik özellik- 
leri bulunuyor. Compass'ın 1.4 
litrelik benzinli motor seçene- 
ği 189.000 TL'den başlayan fiyat 
etiketleri taşıyor. 
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Hyundai'nin hedefi 
Avrupa liderliği! 


yundai, 2021 yılına kadar Avrupa'nın en bü- 
Hü elektrikli ve hibrit otomobil üreticisi olma- 

yı hedefliyor. Temmuz ayında ülkemizde 1O- 
NIÇ Hybrid modelini satışa sunan Hyundai, Avrupa'da 
15.000 adetten fazla ION1O satışı gerçekleştirdi. Hyb- 
rid, Plug-in Hybrid ve tamamen elektrikli versiyonla- 
rıyla dünyada ilk kez üç farklı motor tipini aynı göv- 
dede sunan Hyundai, aynı zamanda fuel cell hidrojen 
yakıt hücreli modeller konusunda da çok iddialı. Avru- 
pa'da elektrikli otomobillere karşı olan talep, yılın ilk 
yarısında güçlü bir şekilde artmaya devam etti. Genel 
olarak segment, Ocak-Haziran döneminde 27.000 adet 
(Wüzde 56) artarak toplam 73.162 adet oldu. Henüz çok 
yeni bir otomobil olmasına rağmen, Türkiye'de Tem- 
muz ayından bu yana 100 adete yakın satılan IONIÇ 
Hybrid'in ülkemizdeki yıllık satış hedefi ise 500 adet. 


Güvenliğin Geleceği 


Volvo'da insan, her şeyden önce gelir. Attığımız her adımın, her düşüncenin ve geliştirdiğimiz her yeni teknolojinin merkezinde insan var. 
Bu yüzden Yeni Volvo XC60'ı geliştirirken sadece içindeki insanları değil, çevresindeki insanların güvenliğini de düşündük. 

Yeni Volvo XC60, gelişmiş güvenlik özellikleriyle birlikte size sakin bir sürüş deneyimi sunarken, havalı süspansiyon konfor ve 
dinamizmi bir araya getirir. Yerden yüksekliği sayesinde, otoyollardan en zorlu yollara kadar tüm engellerle rahatlıkla başa çıkabilir. 
Zamanın ötesinden gelen İskandinav tasarımı, güven veren sezgisel teknolojileri ve müzik keyfinizi zirveye taşıyacak 
Bowers & Wilkins ses sistemiyle Yeni Volvo XC60'ın ilham veren sürüş deneyimine hazır olun! 


Xl Service Volvo Car Volvo Car Volvo Car VOLVO CAR PRIME 


5) by Volvo Garanti Finance Kasko 
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HABER 


eçtiğimiz aylarda Porsche'nin Goodwood Hız 
(Gisüvini tanıttığı ve bugüne kadar üretil- 

miş en güçlü 911 olan GT2 RS, Nürburgring'in 
hem arkadan itiş rekorunu hem de en hızlı seri üretim 
otomobil rekorunu ele geçirdi. 

700 bg güç üreten 3.8 litrelik çift turbo motora sa- 
hip olan GT2 RS'in Nürburgring rekoru kırdığı spe- 
külasyonları geçtiğimiz haftalarda gerçekleştirdikleri 
testler esnasında bir fotoğrafçının, otomobilin 6.50'lik 


sürenin altına indiğini kendi blogunda yazmasıyla or- 
taya çıktı. Porsche ise, “yeni haberimiz için Çarşam- 
ba gününü bekleyin” açıklamasını yapmasından son- 
ra ise 27 Eylül Çarşamba günü resmi rekor açıklaması 
geldi. 6.47.3'lük süresi ile en hızlı seri üretim otomobil 
unvanını Lamborghini Huracan Performante'nin elin- 
den alan otomobil, 2009 yılında Radical tarafından kı- 
rılmışen hızlı arkadan itişli otomobil rekorunu da 1 sa- 
niye farkla elde etmiş oldu. 


Audi Sport GmbH'den arkadan itişli bir R8 


udi Sport GmbH, R8 serisine arkadan itiş- 
A: yeni bir model ekliyor. Audi R8 V10 RWS 
adındaki bu otomobil, Coupe ve Spyder ver- 
siyonlarıyla ve sadece 999 adet üretilecek. Tama- 
men el yapımı olan bu arkadan itişli R8 V10, küçük 
ama etkili görsel farklılıklarıyla diğer R8 versiyon- 
larından ayrılıyor. Otomobilin iç mekanında sürü- 
cü ve yolcuyu, deri ve Alkantara kaplı spor koltuk- 
lar karşılıyor. Bunun yanı sıra otomobile opsiyonel 
olarak yarış koltukları eklemek de mümkün. Audi 
R8 V10 RWS'nin motoru 540 hp güç üretiyor. Cou- 
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pe versiyonu sıfırdan 100 km/s hıza 3.7 saniye- 
de ulaşan otomobilin maksimum hızı ise 320 km/s 
olarak veriliyor. 

Yenilenen özel şasi ayarları ve çekiş sistemi ile ar- 
kadan itişe uygun bir karaktere büründüğü belirtilen 
R8 V10 RWS'nin ağırlığı da dört tekerlekten çekişli 
versiyondan daha düşük. Yeni çekiş sistemi ile sürü- 
cüsüz ağırlığı 1509 kg olarak açıklanan R8 V10 RWS 
Coupg, kardan mili, çok plakalı kavrama ve merke- 
zi diferansiyel gibi ilave bileşenlere sahip dört teker- 
lekten çekişli R8 Coup&'den 50 kilogram daha hafif. 


in A A ME 4 


Ayhancan'dan 
Zolder zaferi 


Milli soorcumuz Ayhancan Güven 
16-17 Eylül tarihlerinde Belçika Zol- 
der pistinde gerçekleşen Porsche 
GT3 Cup Challenge Benelux 5. aya- 
gından birincilikle ayrılmayı başardı. 
Türkiye Otomobil Sporları Federas- 
yonu (TOSFED) ve Spor Toto ana 
sponsorluğunda mücadele eden 
19 yaşındaki genç sporcu Ayhan- 
can Güven, yarışta Türk bayrağı de- 
senli aracı ile mücadele etti. Sırala- 
ma turlarında pist rekorunu kıran 
Ayhancan, ayrıca gelmiş geçmiş en 
hızlı Porsche GT3 Cup süresini de 
elde etti. İki yarışa da pole pozisyo- 
nundan başlayan Ayhancan, ilk ya- 
rış birinciliği alarak podyuma çıkar- 
ken, yağışın başladığı ikinci yarışta 
ise 5. sırada finish'e ulaştı. 


Stelvio Kasım'da 
Türkiye'de 

Alfa Romeo'nun ilk SUV modeli 
olan Stelvio, Kasım ayından itibaren 
Türkiye yollarında boy göstermeye 
başlayacak. İki farklı benzinli motor 
seçeneğiyle satışa sunulacak olan 
Stelvio'nun üstün yol tutuş özellik- 
lerine sahip olduğu iddia ediliyor. 
Stelvio'nun baz versiyonunda 280 
bg gücünde 2.0 litrelik turbo ben- 
zinli bir motor görev yapıyor. 200 
bar ile çalışan yüksek basınçlı direkt 
enjeksiyon sistemi gibi teknolojile- 
rin de katkısıyla, bütün devir bandı 
boyunca canlı bir karakter sergile- 
diği belirtilen bu motor 2250 d/d'de 
400 Nm tork değeri sunuyor. Oto- 
mobili O'dan 100 km/s hıza 5.7 sa- 
niyede çıkaran ünite, gücünü zemi- 
ne 8-ileri otomatik şanzıman ve 94 
dört tekerlekten çekiş sistemi üze- 
rinden aktarıyor. Stevio'nun diğer 
motor seçeneği olan 510 bg gücün- 
deki 2.9 litrelik OV versiyonu ise is- 
teğe bağlı olarak sipariş edilecek. 


YENİ JEEP, COMPASS 
PUSULAN VARACAĞIN YERİ G 


ROTA YENİDEN 
HESAPLANIYOR > 


. A A 
Yeni Jeep, Compass kx4 1.41 704P 9 AT Jeep. Sbeliinol a vi | 


O 


GAKo: Jeep 


Ortalama yakıt tüketimi 6,9 1t/100 km; CO, değeri 160 gr/km'dir. Jeep, FCA US LLC'nin tescilli markasıdır. 


Daha teknolojik 


IRK YILI AŞKIN GEÇMİŞİ 
ile B segmentinin en 
köklü modellerinden biri 


olan Ford Fiesta'nın yeni nesli Tür- 


kiye pazarına sunuldu. Bir önceki 
neslin üretimine başlandığı yıllar- 
da daha çok filo satışları ile dik- 
kat çeken Fiesta, makyaj ile daha 
farklı bir kullanıcı kitlesine ulaş- 
mayı başarmıştı. Otomobilin yeni 
neslinde ise bu amaç daha fazla ön 
plana çıkıyor. 

Fiesta, hedeflediği yeni kulla- 
nıcı kitlesine daha fazla ulaşmak 
için birçok farklı donanım pa- 
keti sunuyor. Bu da kullanıcının 
karakterine göre kendine uygun 
Fiesta'yı bulmasını hayli kolay- 
laştırıyor. Listede; Trend ve Tita- 
nium paketlerinin yanı sıra, Ford 
Performance araçlarından ilham 
alan Fiesta ST-Line, modern lüks 
detayları ile dikkat çeken Fiesta 
Vignale, crossover olarak sunula- 
cak Fiesta Active ve yüksek perfor- 
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manslı Fiesta ST yer alıyor 

Tasarım olarak önceki modelin 
keskin ve sert çizgilerini, yeni nes- 
linde yumuşak ve akıcı hatlara bı- 
rakan Fiesta, içeride de fazlasıyla 
farklılık gösteriyor. Tuş kalabalı- 
ğı sebebiyle biraz demode görü- 
nen eski konsolun yerinde, daha 
dik tasarlanmış, geniş kullanım 
alanları bulunan ve 8 inçlik do- 
kunmatik ekranın hakim olduğu 
bir kokpit bulunuyor. SYNC3 araç 
içi multimedya sistemi, hareket 
halindeyken yapmak istediğiniz 
her eylemi sesli komut ile gerçek- 
leştirmenize olanak tanıyor. Ayrı- 
ca 10 hoparlörlü 675 watt'lık B&O 
PLAY ses sistemi de keyifli bir mü- 
zik deneyimi sunuyor. 

Yeni Fiesta'da müşteriler, tavan 
ve kapı aynaları için Siyah, Beyaz, 
Nil Yeşili veya Krom Kahverengi 
gibi kontrast renkleri tercih ede- 
rek renkli kişiselleştirme seçenek- 
lerinden faydalanabiliyorlar. Yeni 


dış renkler arasında ise çok dikkat 
çeken Turkuaz Mavi de yer alıyor. 

Bir önceki neslinde de sürüş di- 
namiklerinin hayli sportif oldu- 
gunu bildiğimiz Fiesta'da işler bi- 
razcık üstüne konularak ilerlemiş. 
Burulma direnci 615 artış göste- 
rirken, daha da dinamikleşen şasi 
ve yol tutuşu iyileştirmeye yöne- 
lik Elektronik Tork Kontrolü sis- 
temi gibi özellikler de göze çar- 
pıyor. Geliştirilmiş süspansiyon 
sisteminin de buna dahil edilme- 
siyle, Fiesta'nın selefinden 9010 
daha iyi yol tutuşa ve 8 daha 
kısa fren mesafesine sahip olduğu 
iddia ediliyor. Otomobilin özellik- 
le viraj dinamiklerinde artan yol 
tutuş fazlasıyla hissediliyor. Ken- 
dinizi hızlı girilen bir virajda, sa- 
niyeler içerisinde bir başka viraja 
bakarken bulabiliyorsunuz. Kafa- 
dan kayma eğilimlerini neredeyse 
hiç göstermeyen Fiesta bu anlam- 
da kullanıcısını tatmin etmeyi ke- 


Fiesta, yeni neslinde daha fazla 
teknoloji ve seçenek sunarak 
hitap ettiği kitleyi genişletmek istiyor 


sinlikle başarıyor. 

Ford yetkilileri, Fiesta'nın gü- 
venlik anlamında da segmentinde 
bazı özelliklerin öncüsü olacağını 
iddia ediyor. Özellikle segmenti- 
ne getirdiği birkaç güvenlik özelli- 
ği dikkat çekici. Fiesta'da bulunan 
sürüş destek sistemleri arasında, 
Ford'da ilk defa sunulacak olan 
Yaya Algılama Özellikli Çarpışma 
Önleme Yardımcısı, iki kamera, 
aracın etrafını 360 derece algıla- 
yabilen, 130 metreye kadar mesa- 
feyi görebilen, 12 ultrasonik sen- 
sörle desteklenmiş üç adet radar 
ile çalışıyor. 

Fiesta'da birçok Ford teknoloji- 
si de ilk kez sunuluyor. Donanım 
açısından en güçlü Fiesta'ya bakı- 
yoruz desek yanlış olmaz. Dikey 
park özellikli Otomatik Park Siste- 
mi, Trafik Levhası Tanıma Sistemi 
ve Otomatik Uzun Far teknolojisi 
gibi özellikler bunlardan birkaçı. 
Fiesta aynı zamanda Adaptif Hız 


Sabitleyici, Ayarlanabilir Hız Sı- 
nırlandırıcı, Kör Nokta Uyarı Sis- 
temi, Çarpraz Trafik Uyarı Siste- 
mi, Sürücü Dikkat Takip Sistemi, 
Şerit Takip Sistemi ve Aktif Şehir 
içi Güvenlik Sistemi dahil olmak 
üzere 15 sürüş destek teknolojisi 
sunarak, segmentinin en teknolo- 
jik aracı olmayı hedefliyor. 

Ford Fiesta şu an ülkemizde, 
100 bg gücünde 1-litrelik Eco- 
Boost benzinli, 85 bg gücünde 
1.5 TDCi dizel ve yeni 1.1 litre 
benzinli motor seçenekleriyle 
satışa sunuluyor. 1I-litrelik Eco- 
Boost motor otomatik şanzıman- 
la birlikte sunulurken, diğer iki 


seçenek ise sadece manuel şan- 
zımanla alınabiliyor. Fiesta'nın 
baz versiyonu olan 1.1 litrelik 
benzinli motor seçeneği 64.500 
TLden başlayan fiyat etiketleri 
taşırken, 6-ileri otomatik şanzı- 
manlı I-litre EcoBoost motor se- 
çeneği ise 74.500 TL'lik başlangıç 
fiyat etiketine sahip. Manuel şan- 
zımanla kombine edilmiş dizel 
motorlu Fiesta'nın başlangıç fiya- 
tı da 74.500 TL olarak belirlen- 
miş. Fiesta'nın hem benzinli hem 
de dizel motorları düşük emis- 
yon değerleri ile dikkat çekerken, 
motorların tümü Euro6 emisyon 
normlarını karşılıyor. 
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Hacimli 500'e makyaj 


Fiat 500 ailesindaki en hacimli model olan 500L makyajla 
birlikte daha taze bir görünüme ve yeni donanımlara kavuştu 


İ 


IAT MARKASININ KÜLT 
model gamı olan 500 ailesi, 


geçtiğimiz 5 yıllık dönemde 


otomobil severlerin beğenisini topla- 
mayı başardı. O kadar ki, günümüz- 
de neredeyse tamamı SUV modelle- 
re dönüşen MPV araçlara rağmen, 
500L halen bir MPV olarak başarılı 
satış rakamlarına ulaşmaya devam 
ediyor. Kuşkusuz bunun nedeni, sa- 
hip olduğu klasikleşmiş tasarım ile 
ideal “aile aracı” özelliklerini birleş- 
tirmeyi başarmış olmasıdır. 500L, 
yollardaki serüvenini, geçirdiği tam 
kıvamında makyajın ardından kaldı- 
ğı yerden sürdürmeye devam ediyor. 
Temel tasarım detayları, beklendiği 
üzere yenilenen araç, dışta ve özel- 
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likle de iç mekanda belirgin değişim- 
ler yaşamış. Makyaj operasyonun- 
da otomobilin parçaları 9640'a yakın 
oranda değişikliğe uğramış. Ancak 
bu yıl 60. yaşını kutlayan Fiat 500'ün 
ikonik tasarım detayları korunmaya 
devam edilmiş. 

Otomobilin dış tasarımındaki ye- 
niliklerden ilk dikkat çekenler, yeni 
ön ızgara, ön tampon ve sis farı ola- 
rak karşımıza çıkıyor. Fiat 500'ün 
ünlü “bıyık” tasarımlı ızgarası koru- 
nurken, önde 500 logosuna gönder- 
me yapan yeni LED sis farlarına yer 
verilmiş. Ön yüzdeki yeniliklere ila- 
veten, arka bölümde tamponun göv- 
de rengi tasarımı ve ona eşlik eden 
krom süs parçaları albeniyi arttırı- 


yor ve tasarım bütünlüğü sağlıyor. 
Arka sis ve geri vites lambaları da ar- 
tık tamponun alt tarafında yer alı- 
yor. Dış tasarımda yapılan az ve öz 
dokunuşlarla temiz bir makyaj ger- 
çekleştirildiğini söyleyebiliriz. 
Otomobilde asıl işlemler ise ya- 
şam alanında yapılmış. İçeri girdi- 
gimizde kokpitin genel tasarımının 
korunduğunu görmekteyiz. Ancak 
gösterge paneli yenilenirken; 7 inçlik 
dokunmatik ekranda da güncelleme- 
ler yapılmış, klima kontrol düğmele- 
rideğişmiş, vites topuzu ve çevresine 
yeni bir görünüm kazandırılmış ve 
direksiyon simidi de makyajla bera- 
ber güncellenmiş. Özellikle gösterge 
panelinin ortasına eklenen 3.5 inç- 


FIAT 500L 


lik renkli ekran sayesinde otomobi- 
lin içi çok daha yeni ve teknolojik bir 
hisse kavuşmuş. Ayrıca multimedya 
ekranının Apple CarPlay ve Andro- 
id Auto uyumuna sahip olduğunu da 
ayrıca belirtelim. Eski 500L modelin- 
de ergonomik olmadığı için eleştiri- 
len orta kol dayama ve vites kolunun 
yüksekliği de makyajla beraber ye- 
niden düzenlenmiş. Yükseltilen orta 
kol dayama ve yeniden tasarlanan vi- 
tes kolu sayesinde otomobilin sürücü 
ergonomisi de daha iyi hale getiril- 
miş. Geniş cam alanları sayesinde za- 
ten ferah bir otomobil olan Fiat 500L 
sahip olduğu 1.5 metrekarelik de- 
vasa cam tavanı sayesinde çok daha 
fazla ışık alıyor. 


500 ailesinin sıra dışı ruhunu yan- 
sıttığı söylenen yeni 500L, 10 fark- 
lı opak ve metalik renkle satın alına- 
bilirken, alıcılar dilerlerse siyah veya 
beyaz tavan rengi seçeneklerinden 
birini de seçebiliyorlar. Yeni 500L 
üç farklı donanım ile sunuluyor. Her 
versiyonda iç ve dış tasarım öğele- 
ri karakteristik farklılıklar gösteri- 
yor. PopStar versiyonu, gövde ren- 
giyle uyumlu kokpit tasarımı, siyah 
kumaş koltukları ve kabartma 500 
logosuyla modelin genç ve modern 
yüzünü yansıtıyor. Bu paket, temel 
konfor ve güvenlik beklentilerini; 
yokuş kalkış desteği, devrilme önle- 
me sistemi (ERM), elektronik denge 
kontrolü (ESP), 6 hava yastığı, klima 


kontrolü, hız sabitleme, çok fonk- 
siyonlu deri direksiyon, elektrikli 
ayarlanabilir ve ısıtmalı yan aynalar, 
3.5 inçlik renkli TFT ekran, Bluetoo- 
th ve ses kontrollü Uconnect radyo, 
60/40 oranında katlanabilen arka 
koltuk ve LED gündüz farları da da- 
hil olmak üzere birçok özelliği stan- 
dart sunarak karşılıyor. CrossPlus 
versiyonu ise daha fazla SUV hissi is- 
teyenleri kendine çekecek özellikle- 
re sahip. Bu versiyon, 7 inçlik yüksek 
çözünürlüklü ekrana sahip bilgi-eğ- 
lence sistemi, Apple CarPlay deste- 
gi, deri/kumaş kombinli koltukları, 
kabartmalı 500 logosu ve titanyum 
vinil konsol kaplaması ile modelin 
sportif yönünü ve maceracı ruhunu 
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ifade ediyor. 500L'nin yeni CrossPlus 
versiyonu ise otomobilin kimliğine 
yeni bir boyut ekliyor. Diğer model- 
lerden 25 mm daha yüksek olan bu 
otomobil, sürüş modu fonksiyonuna 
ek olarak, yeni tampon ve yan koru- 
malar gibi tasarım ayrıntıları ve dört 
mevsim lastikleri ile kısmen “SUV” 
karakteri yaratıyor. 

Otomobilin Wagon versiyonu, 
standart olarak sunulan 7 inçlik 
yüksek çözünürlüklü ekrana sahip 
bilgi-eğlence sistemi, Apple CarP- 
lay desteği gibi güncel teknolojile- 
re sahipken, iç mekanında da özel 
titanyum vinil kaplamalı kokpitin 
yanında, elmas şekilli çift dikişler- 
le kaplanmış kumaş koltuklar ile bir- 


LANSMAN 


yazı AKTAN AKSOY / ÇEŞME 


Eğ 
Üemesili 
0) 


likte geliyor. Bu versiyonun en büyük 
özelliği ise geniş aileleri kendine çe- 
ken 7 kişilik oturma düzeni olarak 
öne çıkıyor. Opsiyonel donanım lis- 
tesi de genişletilen 5001'de artık “şe- 
hir içi çarpışma uyarısı” ve “otomatik 
fren sistemi” gibi gelişmiş sürüş des- 
tek sistemleri de satın alınabiliyor. 
Yenilenen 5001, 1.4 litre benzinli, 
1.3 ve 1.6litre Multijet TI dizel motor- 
ları ve 1.3 Multijet dizel motorda sun- 
duğu otomatik şanzıman seçeneği ile 
bayilerdeki yerini alırken, yapılan 
değişikliklerle artık daha rafine bir 
tasarım ve çok daha modern ve kul- 
lanışlı bir iç mekan vaad ediyor. 500L 
79.900 TL ile 102.900 TL arasında 
değişen fiyat etiketleriyle sunuluyor. 
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RIĞHARD MEADEN 


Hepimizin favori virajları vardır. Meaden sizinkileri duymak istiyor... 


Kimbilir, belki bu virajlardan bazıları çok özel bir olayın parçası olur 


CLAREN GEÇTİĞİMİZ GÜNLERDE WOKING 

sokaklarından bir grand prix pisti yaratma düşün- 

cesini açıkladığında, tanıdığım birçok insan şaşırıp 

kaldı. Bense ruhumdaki tellerden birinin titreştiği- 
ni hissettim. Hayır, Woking sokaklarında gazlama meraklısı 
olduğumdan değil. Sadece bütün otomobil delilerinin sevdiği 
sıradan yolların ciddi bir piste dönüşmesi düşüncesine bayılı- 
yorum. 

Uzun yıllar önce, evo ekibinin yaratıcı arkadaşlarından bir 
tanesi dergimize özel yol işaretleri tasarlamamız gerektiğini 
söylemişti. Hani iki şeridin ortasını ayıran 
kedi gözleri gibi... Kabul edin, siz de bunla- 
rı gizliden gizliye apeks noktası tayini için 
kullanıyorsunuzdur. Bence harika bir fikirdi. 
Ekip olarak üzerinde düşündük ve aksiyon 
almak istedik, ama resmi meselelerden dola- 
yı başarılı olamadık. Neymiş, yerdeki minik 
bir plastik tabela kafa karıştırabilirmiş. İçte 
kalan tekerleğimizle hedef alacağımız bir 
işaretin kime ne zararı var! 

Olsun, bu harika düşünceyi uygulamaya 
geçiremesek de, hepimizin favori virajlara 
sahip olduğu bir gerçek. Bunlardan bazıları 
basit, 90 derecelik köşelerdir. Hani ateşli hatchback otomobili- 
mizin arka tekerleğini havalandıranlar... Hatta gecenin karan- 
lığına bürünmüş basit bir döner kavşak bile çekicidir. Kimileri 
ise sabit yarıçaplı teknik virajlardan hoşlanır, her şeyi doğru za- 
manda yaparak keyif almak için. Doğru zamanlama geldiğinde, 
doğru kontra açısını tutturmak ve apekse yan yan girmek gibisi 
var mı? Gözünüzü açarsanız her türlü yolda birkaç unutulmaz 
viraj bulabilirsiniz. 

Yıllar içinde birçok favori viraj edindim. Kimisini her gün 
geçerim, kimisini geçmeyeli yıllar oldu. Yine de, unuttukla- 
rımdan bir tanesini birkaç kez geçtiğim takdirde kas hafızamın 
doğru yolu göstereceğine eminim. Elbette gençliğimde mantık- 
tan ziyade heyecanla saldırdığım virajlar olmuştu ve benzer bir 
şeyi yapmam şimdilerde çok zorlaştı. Olsun, bazı şeyleri genç- 
likte keşfetmek gerek... Budurumdan utanmıyorum. Övünç de 
duymuyorum. Doksanlı yıllardı ve gençtim, ne yapayım! 

Surrey ve Hampshire arasındaki yollarda büyüdüm. Bu yol- 


“Gözünüzü 
açarsanız 
her türlü 

yolda birkaç 
unutulmaz 
viraj 
bulabilirsiniz” 


ların gerçek sürüş yolları olduğunu iddia etmek mümkün değil, 
ama bazı yerlerde kayda değer virajlar vardı. Pirbright Bends 
bunlardan biridir. Tek bir virajdan ziyade, bir virajlar bütünü 
olan bu mekanın ismini Google ile tanıştırırsanız neden bahset- 
tiğimi anlayabilirsiniz. 

Otomobil gazetecisi olarak çalışmaya başlamadan önce bu 
yolda 1380 cc'lik Mini otomobilim ile bir aşağı bir yukarı sü- 
rüş yapardım. Arkadaşım Tim ise Honda CBR600 motosikleti 
ile bana eşlik ederdi. Onun dizleri, Mini'nin kapı kolları zemi- 
ne sürterdi... Yolun en sakin zamanlarını seçerdik, fakat şimdi 
geriye dönüp baktığımda, o yolda yaptıkları- 
mız tüylerimi diken diken ediyor. 

Yol testi editörü olarak çalışmaya başla- 
dıktan sonra vizyonum biraz genişledi, ama 
keyifli bir yolda gidip gelme huyum en ufak 
bir zayıflama göstermedi. Bu kez Tim'in yeri 
sağ koltuğumdu. Kendisi bir motosikletçi 
olduğu için zor etkilenirdi, ama sürücülük 
yeteneklerimin analizi için bana çok desteği 
olmuştur. Organik bir VBOX gibi... Kendisi 
iki tekere seneler önce veda etse de, bir Ca- 
terham sahibi olarak virajlara saldırmaya 
devam ediyor. 

Her neyse... Rüyaları süsleyen virajlardan oluşan bir pistin 
düşüncesine geri dönelim. Bence evo okurları favori virajlarını 
paylaşmalı ve Gran Turismo yapımcıları bu virajlardan sanal bir 
cennet yaratmalı. evo okurlarının yol parkuru... Kolay iş değil, 
ama neden olmasın? 

Bu işe benim katkım ne olur? Hayır, birilerini arayıp işi çöz- 
memi beklemeyin. Ben de sizler gibi favori virajlarımı paylaş- 
maktan fazlasını yapacak değilim. Saat yönünün tersine dönü- 
len M25'in bazı virajları bu işe katkım olabilir. Söz konusu yolun 
bazı bölümleri Aston Martin Valkyrie gibi canavarların dahi 
yere basma kuvvetini sınayabilir. Devamında ise MIVe doğru 
uzanan virajlar başlar ve her viraj daralır, daralır, daralır... 

Piksellerin dünyası için şimdilik kaygılanmayı boş verin ve 
favori virajınıza odaklanın. Buldunuz mu? O halde lettersdevo. 
co.uk adresine epostalarınızı bekliyoruz. Bir şeyler olur mu bi- 
linmez, ama olmazsa bile, en sevgili kıvrımların tadını (mantık 
sınırları dahilinde) çıkarmayı ihmal etmeyin. 


evo editörlerinden biri olan Richard, aynı zamanda derginin kurucu isimleri arasında bulunuyor... 
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7 KOLTUKLU 
YENİ SUV PEUGEOT 5008 


BOYUT ATLA 


YENİ PEUGEOT i-COCKPIT“ / GELİŞMİŞ GRIP CONTROL 
GELİŞTİRİLMİŞ MODÜLER YAPI 


d UGE anda kullan gi ni,ile ALiK i g Mi e mez, N 
Yeni SUV Peugeot 5008. İkinci sırada yer alan katlanabilir ve birbirinden bağımsız ayarlanabilir koltuklarıyla yenilikçi tasarımı gözler önünde. Ayrıca koltukların 
katlanması ile bagaj kapasitesi 780litreye ulaşıyor, ön yolcu koltuğunun yatmasıyla da 3.20 m ekipmanların yerleşmesine olanak sağlıyor. Tasarımın mükemmellikle 
birleşmiş hali şimdi sizi çağırıyor. 

PEUGEOT MÜŞTERİ İLİŞKİLERİ (0216) 579 94 44 a instagram.com/peugeotturkiye twitter.com/PeugeotTurkiye Bİ facebook.com/peugeotturkiye 


YENİ SUV PEUGEOT 5008 


MOTION g&EMOTION PEUGEOT 


Akselere 


FERHAT ALBAYRAK 


Ferhat Albayrak, Ferrari'nin 70. yılı şerefine yapılan açık arttırmada ortaya çıkan 
fiyatlardan ve zamanla daha da değerlenecek otomobillerden bahsediyor 


GEÇTİĞİMİZ AY FERRARI 70. YILINI 

kutladı. Dünyanın her kıtasından en iyi müş- 

terileri bu kutlamalara gelmekle kalmadı, bir 

de yanlarında kalın çek defterlerini de getirip, 
7O.yıl şerefine Sothebys tarafından yapılan açık arttır- 
mada para dağıttılar. Ama ne dağıtma! 

Sothebys'intek marka açık arttırmaları meşhurdur. Ge- 
nelde model/marka satış rekorları da bu tek marka arttır- 
malarda kırılır. Dünya rekorunun kırılması 70.yıl'da bek- 
lenmiyordu, zira bu sene 55. yılını kutlayan dünyanın en 
pahalı otomobili 250 GTO'yu, kimse kıyıp satılığa koy- 
mamıştı, ancak bir araç vardı ki, o 
bütün bu tahminleri yerle bir edip, 
önümüzdeki 5 yılda hypercarların 
fiyatlarının çok yükselmesine se- 
bep olacaktı; La Ferrari Aperta! 

Çocuk Esirgeme Kurumu gibi bir 
dernek yararına da yapılsa, kimse 
bu aracın 8.3 milyon EUR'ye satı- 
labileceğini düşünmüyordu. So- 
thebys'nin açık arttırma kitapçı- 
ğında bile, bilgisi olmayanların ne 
kadar para harcayabileceklerine 
referans olan tahmini satış raka- 
mı bedeli 3-4 milyon EUR arasın- 
daydı. 

La Ferrari Aperta, Ferrari'nin 
VIP müşterilerinin içinde de bir 
statü meselesi oldu. Önce 150 
adet üretileceği anons edildi, ancak son aracın rakamı 
210'u buldu. Sadece 499 La Ferrari sahibine bile veril- 
mesi düşünülse, 9'te birinin “alırım” demesi kadar kolay 
bir cevap olamazdı. İşte bu sebepten dolayı da, iki sene- 
de hatırı sayılır bir koleksiyon yapan yeni medya may- 
munu David Lee bile; “ben bu kadar koleksiyonerim, 
Aperta alamıyorum, ozaman Ferrari'ye dava açıyorum” 
tehditinde bulundu, ama tabii ki işe yaramadı. Daha 
önce de isim vermeden yazmıştım, bu olay Montezemo- 
lo zamanında olsaydı, bu duruma gelmezdi, David Lee 
gibi bir maymun da ünlü Ferrari Koleksiyoneri olarak 
ortada gezemezdi. 70 senedir araç alan koleksiyonerler 
varken, 5 tane hypercar aldı diye kendisini başka bir 
yerde konumlandıramazdı. 
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“Bir yıl önce 
fabrikadan 1.5 
milyon EUR'ye 
alınabilen ya da 
alınamayan bir 
araca bir yıl sonra 
8.3 milyon EUR 
verilebiliyorsa, 
olayın denklemi diye 
birşey kalmamıştır.” 


Maranello'daki müzayede, işin boyutunun nereye var- 
dığını gösteriyor. Ferrari 70 yıllık tarihi ile dünyanın en 
değerli klasik spor otomobil markası etiketini taşımaya 
devam edecek. Onunla beraber de zenginleşen dünyayı 
kontrol eden kapital, katlanarak büyümeye devam edi- 
yor. Zira 1 yıl önce fabrikadan 1.5 milyon EUR'ye alına- 
bilen ya da alınamayan bir araca bir yıl sonra (yardım, 
mardım farketmez) 8.3 milyon EUR verilebiliyorsa, ola- 
yın denklemi diye birşey kalmamıştır. 

Aynı şey Pagani için de geçerlidir. Bugün Zonda'ları 
müzesine koymak isteyen Horaccio Pagani bile, aracına 
“O km” sattığından daha fazla bir 
bedel verip sahiplerinden satın al- 
mıştır. Bugatti Chiron sipariş ede- 
bilirseniz şanslısınızdır, ve bil- 
melisinizdir ki, aracın teslimatını 
beklediğiniz 2 yıl boyunca, 2.3 
milyon EUR etiket fiyatı minimum 
“050 artacak, siz aracı teslim al- 
masanız bile çok yüksek bir prim 
ile başkasına devretme imkanınız 
olacaktır. 

2008 krizi öncesinde özel uçak- 
larda da böyle bir talep patlaması 
olmuştu; siparişi verdikten sonra, 
sadece sıranızı bile yüksek rakam- 
lara satabiliyordunuz, 10 senelik 
aldığınız düşük faizli kredinizi 
de, uçağı işletirken ödeyebiliyor, 
finansman maliyetini de sıfıra indirmiş oluyordunuz. 
2008'den sonra bu balon çöktü. Uçak fiyatları yerlere 
indi. Ancak otomobilde çok önemli bir fark var. 

Elektrikli otomobillerin devreye girmesi ile zaten hiç 
üretilemeyeceği için daha da değerlenecek olan içten 
yanmalı Hypercarların, henüz güncel durumda bile bu 
kadar değerlenmeleri, hep söylediğim gibi, sadece klasik 
ya da yatırımlık otomobil olarak değil, gerçek bir yatırım 
aracı olarak görülme zorunluluğunu getiriyor. Kısacası, 
9T1IR alacağınıza, 918 alın, yada F12 TdF yerine La Fer- 
rari alın, ileride marjinal faydası çok daha fazla olacak- 
tır. Ya da gelin yol yakınken beni dinleyin, alabiliyorsa- 
nız 250 GTO'yu alın, kafanız rahat etsin... 

Hepinize keyifli sürüşler... 


Otomobil Sahibi Olmanın 


OneCar'a gelin, geniş ürün yelpazemiz ve ayrıcalıklı hizmetlerimizle 
hiçbir masraf ve zahmetle uğraşmadan, dilediğiniz otomobile sahip olun. 


345 €/ Ay 


Dizel | Otomatik 


425 €/ny 


645 €/ay 


Benzin | Otomatik 


Belirtilen kampanya fiyatları 36 ay, yıllık 10.000 km ile sınırlı olup 31.10.2017 tarihine kadar geçerlidir. Kampanya araçları stoklarla sınırlı olup fiyatlara KDV dâhil değildir. 
OneCar, önceden haber vermeksizin kampanyayı değiştirme hakkını saklı tutar. Araçlarla ilgili detaylı bilgiye www.onecar.com.tr web sitesinden ulaşabilirsiniz. 


/onecartr | &, 0850 911 1 663 | *i£ www.onecar.com ir C ON 


OneCar bir —/E-/ Filo Kiralama markasıdır. bireysel yıllık kiralama 


Otopost 


FIRAT FİDAN 


İş yönetmek, insan yönetmeye nazaran oldukça kolaydır. 


Mühim olan, iyi bir koç ve iyi bir yönetici olabilmektir 


EKTÖR SINIRLARININ BULANIKLAŞTIĞI VE 

rekabetin giderek sertleştiği bir iş ortamında, ayakta ka- 

lan işletmelerin rekabet üstünlüğüne sahip oldukları kabul 

edilmekle birlikte; söz konusu üstünlüğün değişmez ve 
mutlak bir güç olarak algılanması, işletmeleri rehavete sürükleyerek, 
gündemi gözden kaçırmalarına sebep olmaktadır. Bu sakıncanın or- 
tadan kaldırılabilmesi ise rekabet üstünlüğünün, sürdürülebilirlik 
açısından sorgulanmasına bağlıdır. Rekabet üstünlüğünün her türlü 
değişim, sektör, rakip ve müşteri baskısına rağmen, uzun yıllara ya- 
yılabilmesi, sürdürülebilirlik kriteri ile açıklanabilmektedir. Zaman 
içerisinde maliyete, farklılaştırmaya ve odaklanmaya dayanan reka- 
bet üstünlüğünün, rakipler tarafından kısa sürede ve kolaylıkla taklit 
edilebildiğinin anlaşılması, işletme yönetimini yeni üstünlükler ara- 
yışına itmiştir. Fakat tüm bunların yanı sıra, bu yazımda iş yönetim 
biçimlerinin yerine insan yönetim biçimlerine değinmek istiyorum. 
Çünkü hep söylediğim gibi iş yönetmek çok kolay, insan yönetmek ise 
oldukça zordur. 

İşyerinde ekipler, “Bilinçsiz Acemiler”, “Bilinçli Acemiler”, “Bilinçli 
Ustalar” ve “Bilinçsiz Ustalar”dan oluşmaktadır. Her şeyi çok bildiğini 
zanneden, fakat bilinçlenmeyen yöneticiler, yani “Bilinçsiz Ustalar”, 
işini yapmayı çok iyi bilse de kendini ve ekiplerini geliştirmekten çok 
uzak olan ve şirkete en çok zarar getiren yöneticilerdir. Halbuki artık 
müdürlerin değil yöneticilerin stratejileri oluşturduğu günümüzde 
yöneticiler, bir konuyu ne kadar iyi bilirlerse bilsinler, değişimin hı- 
zına yetişmenin imkansızlaştığı günümüzde, yeri gelince yeni bilgi- 
leri ekiplerine danışarak öğrenmektedirler. Çünkü sormadan öğrenil- 
mez, öğrenmeden gelişilmez ve geliştirilmez. 

İş dünyasında yaşanan bu ikilem okullarda alınan eğitimde de 
yaşanmaktadır. Eskiden sadece 1IO'ya odaklanan eğitimler, yerini 
öğrencilerini hayattan mezun eden EO'ya odaklanan konseptlere bı- 
rakmıştır. Öğrenciler artık önce kendilerini tanımalarına odaklanan 
“Kendini tanı, kendini yönet” kavramıyla eğitilerek geleceklerinde 
çevrelerini daha iyi tanımaya ve anlamaya, dolayısıyla daha kolay 
yönetmeye elverişli donanıma sahip olmak üzere yetiştirilmeye baş- 
lamışlardır. 

Kendini tanımanın en iyi yolu da kendini eleştirebilmekten geç- 
mektedir. Kişinin yukarıda bahsettiğimiz gibi herşeyi çok bildiğini 
sanan “Bilinçsiz Usta”dan çok kendini eleştirebilen, geri bildirim 
alabilen ve verebilen, gerektiğinde hayır diyebilen bireyler ve ta- 
kım oyuncuları olmaları, onları başarıya, ekipleri yöneten liderliğe 
taşıyan en önemli faktör olmaktadır. Çünkü liderlik, ilk önce ki- 
şinin kendisine liderlik etmesiyle başlar. Ancak kendini yöneten, 
kendi lideri olabilen kişiler, üstlerini ve ekiplerini yönetebilir ve bir 
organizasyonda lider konumuna gelebilirler. 
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Gelelim işi yönetme biçimlerine... İşinizi “Pozisyon Gücü”, “Yetkin- 
likler” ya da “Etki Yaratarak” yönetebilirsiniz. Posizyonunu kullanan 
yönetici ulaşılamaz yönetici imajını çizerken, yetkinliklerini kullanan 
yönetici, “Bunu yapabilirim!” diyen yöneticidir. Etki yaratabilen yöne- 
tici ise ulaşımı en kolay yönetici tipi olarak tanımlanabilir. Bugün ge- 
çerli olan yöneticilik kavramı bu 3 yönetim tipini de içinde barındırır, 
barındırmalıdır. Fakat maalesef Türkiye'de genellikle ve hala, daha 
despot bir tutumla yönetme, yani pozisyon gücü ile yönetim hakimi- 
yetini sürdürmektedir. 

Bugünkü yöneticileri, birer koç olarak değerlendirmek de yanlış 
olmayacaktır. Koçluk yetkinliklerini şu şekilde sıralayabiliriz. Koç, 
öncelikle güven yaratır. Etkili ve doğru soru sorar, etkin bir dinleyi- 
cidir. Konuları netleştirir, anladığını özetler, geribildirim alır, alama- 
dığı yerde sorar ve geribildirim verir. Ve belki de en önemlisi ekibini, 
çalışma arkadaşlarını, üstlerini cesaretlendirir. 

Geribildirim, kültürümüze oldukça ters bir olgu olarak ortaya 
çıkar. Genellikle olumsuz eleştiriler duymaya alışık kültürümüzde 
geribildirim haddini bildirmek, karşındakini azarlamak, zayıf yön- 
lerini ortaya çıkartmak olarak görülür. Halbuki geribildirim sadece 
olumsuz yönleri ya da hataları değil, yapılan doğru işi takdir etmek 
de demektir. Bir yöneticinin; ekibinin, başardıkları işler konusun- 
da takdir beklediklerini, eğer takdir edilmezlerse bundan olumsuz 
etkilenebileceklerinin bilinciyle geri bildirimi önemsemesi, onun 
liderlik konumuna gelmesine yardımı olacaktır. Özetle olumlu ya 
da olumsuz koşullar sonucunda verilen geribildirim, bir kişinin 
kendini geliştirebilmesi ve farkındalığını artırabilmesi için karşı- 
laşabileceği belki de en önemli şanstır. Bu bağlamda geribildirim 
cesaretlendirir diyebiliriz. 

Bu alanda en önemli yayınlar arasında yer alan Harvard Business 
Review, iyi yöneticiliği şu şeklide tanımlar: En iyi yöneticiler; 

- İyi bir koçtur. 

- Ekibini güçlendirir, mikro yönetim yapmaz. 

- Ekip üyelerinin başarılarıyla ve mutluluğuyla alakalı ilgi ve endi- 
şelerini dile getirir. 

- Verimli ve sonuç odaklıdır. 

- İyi bir iletişimcidir, dinler, bilgi paylaşır. 

- Kariyer gelişimine yardımcı olur. 

- Ekip hakkında açık bir vizyon ve stratejisi vardır. 

Özetle ekip, iyi bir yöneticinin herşeyidir. Ve ekibini iyileştirmek, 
bir yöneticinin en önemli görevlerinden biridir. Bu nedenle yazımın 
başında değindiğim gibi iş yönetmek, insan yönetmeye nazaran ol- 
dukça kolaydır. Mühim olan, iyi bir koç, iyi bir yönetici olabilmektir. 
Yazımı aşağıdaki sözle bitirerek, tüm okuyucuları selamlıyorum. 

“Eğer hızlı gitmek istiyorsan yalnız, uzağa gitmek istiyorsan birlikte git.” 


FIONDA 


The Power of Dreams 


SU AN NE HİSSETTİĞİNİ 
BİLİYORUZ. 


Civic'in en güçlüsü Yeni Civic Type R. 
2.0L VTEC Turbo. 320 PS. 


honda.com.tr - h2.com.tr (9) 


on 
facebook.com/HondaTR - twitter.com/HondaTR - instagram.com/hondatr 


Besi üme 


KAAN ÖZŞENLER 


Kaan Özşenler, dünya ralli arenasındaki gelişmelerden ve bu yıl yedincisi 


düzenlenen TransAnatolia'dan bahsediyor 


AHA BİR ÖNCEKİ SAYIDA MALCOM WİLSON'IN 

Finli gençlere olan yatırımından bahsetmiştim. Müsade- 

nizle düzeltmek istiyorum, çünkü destek sadece Finlilere 

değildi, haksızlık ettiğimi farkettim, çünkü Estonyalılar da 
bu destekten faydalanmışlardı. Geçmiş yıllarda Marko Martin'i par- 
kurlara kazandıran da Malcom Wilson'dı, ancak hızlı pilot talihsiz bir 
kaza yüzünden parkurlara veda etmişti. Son yıllarda ise Estonya'yı Ott 
Tanak temsil ediyor. Kendisini 2010 yılında Pirelli Star Driver'da sey- 
retmiştim, ancak kendisi o yarışta finish görememişti. Burada başka 
bir Estonyalı olan Karl Kruda da yarışmıştı ve kendisi finish görmüş- 
tü. Ancak bugün ibre Tanak'tan yana ve kendisi ülkeyi dünyaya tanıt- 
makta da önemli bir rol üstleniyor. Çoğu sporsever Tanak'ı TİTANAK 
göndermesiyle hatırlayabilirler. 2015 Meksika Rallisi'nde kendisi bir 
gölete uçmuş ve araçtan hızlı bir şekilde çıkmayı başarmıştı. 

19-20 Ağustos tarihlerinde ADAC Almanya Rallisi yapıldı ve Tanak 
bu sezon ikinci birinciliğini kazanarak hem 
toprakta hem de asfaltta kazanabilen bir pilot 
olduğunu gösterdi. Birinciden bahsettik, ama 
biraz da kısaca yarıştan bahsetmek isterim. 

Toplam 1165 km olan yarışın 309 km'si özel 
etap. 21 etaplık yarışın ağırlıklı etapları ilk 2 
gün geçiliyor. Konu Almanya olunca aklınıza 
pürüzsüz güzel yollar gelebilir, ama sakın al- 
danmayın! Şampiyonanın en özen gösterilme- 
si gereken asfaltına sahip olan bu yarış, kırık, 
parçalı ve ondülini andıran bir zeminde, üzüm bağlarının arasından 
geçen dar yolları ile sürücülere her an bir macera yaşattı ki, aynı yer- 
de pekçok pilotun hata yapmas, bu yorumun doğruluğunu teyit eder 
nitelikte. 

Bir de organizasyon kalitesi var ki, herşey Alman disiplininde yürüyor. 
Mesela servis alanı toprak. Yağmur yağıyor ve çamur olunmasın diye 
anında mıcır dökülüyor. İşler şıkır şıkır işliyor, hiçbir olumsuzluk yok. 

Yarışın genel klasmanı da şu şekilde sonuçlandı: 

1.Msport World Rally Team 

2.Citroen Total Abu Dhabi WRT 

3.Msport World Rally Team 

Sezonun son 3 yarışı için ilk randevu ise 5-8 Ekim 2017 tarihinde ya- 
pılacak olan İspanya Catalunya Rallisi olacak. Bu yarışın ayrı bir özel- 
liği de var: Ülkemiz sporcusu adına önemli şampiyona yarışlarındaki 
puan mücadelesinden uzaklaşan Tok Sport pilot ve co-pilotu Orhan Av- 
cıoğlu-Burçin Korkmaz ikilisinin bu yarışta WRC2 kategorisinde Sko- 
da R5 otomobille yarışacak olmaları. Kendilerine şimdiden başarılar 
diliyor ve güzel haberleri bekliyoruz. 

Mikkelsen ile ilgili bugün bir haber geldi ve yazıyı tam bitirmişken 
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“Kendisini 2010 
yılında Pirelli 
Star Driver'da 
seyretmiştim” 


araya girmek istedim. Mikkelsen sezonun geri kalan kısmını Hyundai 
Motorsport'ta tamamlayacak. Son üç yarış için Hyundai ile anlaşmaya 
varan Norveçli ekip için ayrıntıların daha sonra açıklanacağı bilgisi 
var, ancak paylaşılan fotoğraf ve haberler 2018 yılının habercisi gibiy- 
di. Hyundai takımının bu kararı almasındaki en büyük etken, marka- 
lar şampiyonasında aranın daha da açılmasını engellemek ve şampiyo- 
nada daha iddalı bir duruma gelmek. 

Transanatolia; Evet, bahsederken bile keyif aldığım bir organizas- 
yon; bir diğer değişle Türkiye'nin Dakarı. Şahsen 2014 yılında organi- 
zasyonunda da bulunduğum yarışın bu sene yedincisi gerçekleştirildi. 
Çok sevdiğim arkadaşım Burak Büyükpınar'ın ve ekibin çok emeği var. 
Çok zor, ama bir o kadar da keyifli ve yorucu bir organizasyon. Kolay 
değil 1 hafta katedilen 2850 km yol. Bu organizasyonun bir özelliği 
de raid sınıfı olarak adlandırılan gezi grubunu organizasyonun içinde 
barındırması. Bu özelliği ile de ilgi çekici ve unutulmaz bir deneyim 
sunmakla kalmaz, Türkiye'nin güzelliklerini 
hayatın içinden, eşsiz kesitlerle göz önüne 
getirerek ülkenin tanıtımına katkı sağlar. 
Böylece Anadolu'nun saklı güzelliklerini ula- 
şılabilir kılar. 

Uluslararası bilinirliği günden güne artan 
TransAnatolia, sunduğu yüksek standartlar- 
la, uzun yarışlara hazırlanmayı hedefleyen 
üst düzey sporcuların beklentilerini kar- 
şılarken amatörlerin yeteneklerini gelişti- 
rebilmelerine de imkan veriyor. Yarışın benzersiz etapları en yüksek 
organizasyon kalitesini ve güvenlik tedbirlerini bir arada sunar. Orga- 
nizasyon ekibi yarışmacıların her türlü gereksinimini en üst düzeyde 
karşılamak için özveriyle çalışmaktadır. Bu organizasyonun bir yarış- 
tan öteye geçip tüm dünyanın konuştuğu bir etkinlik haline gelebilme- 
si için başarıyla tamamlanan her TransAnatolia'dan sonra hedef daha 
da yükseltilmektedir. 

Gelinen noktada TransAnatolia dünya standartlarında yol notları 
sunmaktadır. Ayrıca yarışmacılar kesintisiz bir şekilde çalışmakta olan 
uydu takip sistemiyle 

izlenmektedir. Uydu takibiyle birlikte çeşitli aktif ve pasif güvenlik 
tedbirleri de mümkün olan en üst düzeyde sağlanmaktadır. 

19 Ağustos Cumartesi günü İzmir'den başlayan mücadele, Türki- 
ye'nin Alpleri olarak anılan Batı Toros sıradağları üzerinden ilerleye- 
rek, Denizli, Antalya, Konya-Karapınar, Niğde- Aladağ'ın ardından 
rotasını kuzeye çevirip Kapadokya, Tokat-Gümünek'den sonra Sam- 
sun'da Amazon Park'ta gerçekleşen tören ile sona erdi. Motosiklet, 4x4, 
ATV ve Kamyon kategorilerindeki araçların katılımı ile gerçekleşen 
rally raid'e bu yıl 47 araç ve 65 sporcu katılım gösterdi. 


AAA 


İl YENİ 500L 


YENİ NESİL, 
© YENİ TARZ. 


/ 4 Yeni 500L, yenilenen iç ve dış tasarımı, son teknoloji özellikleri, 
> Ra konforlu ve fonksiyonel iç mekanıyla ailenizin tarz otomobili. 
Koc e Apple CarPlay Desteği e 7 İnç Dokunmatik Multimedia Sistemi 


e 3 Farklı Sürüş Modu Seçeneği e 455 Litre Bagaj Hacmi 


fiat.com.tr 


500L'nin CO, emisyonu 104-143 gr/km, ortalama yakıt tüketimi 3,9-6,1 1t/100 km arasında değişmektedir. 


PORSCHE PERFORMANS GÜNÜ 


Porsche'nin dünyası... 


Porsche'nin Leipzig'deki tesisinde düzenlenen keyifli bir organizasyonda, markanın 
en sportif modelleri ile hız, performans ve dinamizm dolu iki gün geçirdik 


EIPZIG'DEKİ PORSCHE 
L fabrikasının bulunduğu dev 

tesisi geçtiğimiz yıllarda da 
ziyaret etmiş ve fabrikanın hemen 
yanındaki pistte markanın GT3 RS 
ve Cayman GT4 modellerini kul- 
lanma imkanı bulmuştuk. O gün 
kullandığımız bu iki önemli oto- 
mobil, geçtiğimiz ay gerçekleştir- 
diğimiz ikinci bir Leipzig ziyaretin- 
de yine bizlerle birlikteydi. Ancak 
bu sefer daha kapsamlı ve otomo- 
bil açısından daha zengin bir or- 
ganizasyona dahil olduk. Belli ki 
Porsche, bu sefer daha da çılgın 
bir gün geçirmemizi ve unutulmaz 
Porsche deneyimlerimize bir ye- 
nisini daha eklememizi istiyordu. 
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Seyahatten birkaç gün önce eli- 
me ulaşan dökümandaki program 
akışı ve kullanacağımız otomobille- 
rin listesi, bu sefer çok daha yoğun 
ve unutulmaz bir deneyim yaşaya- 
cağımızın sinyallerini veriyordu. 
Yeni 911 GT3, yeni Carrera GTS ai- 
lesi, Macan GTS, Panamera Tur- 
bo, Cayman GT4 ve Cayman G14 
Clubsport gibi otomobillerin bize 
eşlik edeceği bu organizasyon bo- 
yunca bol miktarda adrenalin salgı- 
layacağımıza şüphe yoktu. 

Daha önce de olduğu gibi organi- 
zasyon süresince trafiğe açık yollar- 
da otomobil kullanmayacağız. Bu- 
rada geçireceğimiz iki gün boyunca 
piste gelecek ve markanın müşteri- 


lerine sunduğu eğitim programla- 
rından biri olan Porsche Sport Dri- 
ving School kapsamındaki bir dizi 
aktiviteye katılacak, pistte gazla- 
yacak, ıslak zeminde drift yapmaya 
çalışacak ve belli ki ellerimizi terle- 
teceğiz. Porsche, her otomobil için 
farklı bir istasyon belirlemiş. Fren, 
ani şerit değiştirme ve slalom testle- 
ri, pist turları ve ıslak zeminde drift 
denemeleriyle, önümüzdeki iki gün 
çok keyifli geçecek gibi görünüyor. 
Ayrıca tesisin girişinde bizleri kar- 
şılayan GT3 Cup yarış otomobilleri- 
ne bakacak olursak, adrenalin ve G 
baskısı dolu bir sağ koltuk deneyimi 
de bizi bekliyor olabilir. 
Porsche'nin Leipzig'deki pisti bi- 


zim gibi bu işe gönül vermiş oto- 
mobil meraklıları için cennet gibi 
bir ortam sunuyor. Farklı kombi- 
nasyonlar yapılabilen uzun bir pist, 
içerisinde Nürburgring'in Carou- 
sel bölümünün birebir kopyası bu- 
lunan inişli çıkışlı küçük bir pist, 1s- 
latılan dairesel bir alan ve slalom 
testleri için de ayrı bir bölüm. Ayrı- 
ca pistin içerisindeki ters konik şek- 
lindeki binanın içerisinde marka- 
nın geçmişindeki önemli modellere 
ev sahipliği yapan küçük bir müze 
de bulunuyor. Porsche'nin kırmızı 
traktörü bile bu müzenin sakinleri 
arasında. Öğle yemeği sırasındaki 
boş zamanımızı burada değerlendi- 
receğimize şüphe yok. Ayrıca orga- 


Üstte: Carrera 4 GTSile drift 
denemeleri. Sağda: Macan GTS'ler 
küçük pistin Carousel bölümünde. 
Sağda, altta: Porsche'nin 
Leipzig'deki tesisinin bir parçası 

olan ters konik şeklindeki yapının 
içerisinde küçük bir müze bulunuyor 


nizasyonun sonunda Porsche'nin 
üretim tesisini de gezecek, Paname- 
ra ve Macan gibi otomobillerin üre- 
tim süreçlerinin de küçük bir bölü- 
müne tanıklık edeceğiz. 

İlk günümüz brifing ile başlı- 
yor. Ardından gruplara ayrılıyor ve 
programın akışına göre farklı alan- 
lara dağılıyoruz. Üç Türk otomo- 
bil dergicisi ve üç yabancı gazeteci- 
den oluşan grubumuzla ilk olarak, 
canlı renkleriyle adeta şeker kava- 
nozundan çıkmış gibi görünen 911 
Carrera 4 GTS'lerin direksiyonuna 
geçip, sürekli olarak ıslatılan dai- 
resel alana gidiyoruz. Burada, dar 
bir daire çizerek drift yapacağı- 
mız söyleniyor. Genç bir yarış pilo- 


tu olan eğitmenimiz bize bir demo, 
daha doğrusu şov yaparak bu alan- 
da ne yapmamız gerektiğini göste- 
riyor. Islak zeminde kullanacağımız 
Carrera 4 GTS'den bahsetmemiz ge- 
rekirse... Otomobilimiz, beş farklı 
versiyondan oluşan 911 GTS ailesi- 
nin dört tekerlekten çekiş sistemine 
sahip üyelerinden bir tanesi. Bu ai- 
lede önden çekişli ve dört tekerlek- 
ten çekişli coupe ve cabriolet model- 
lerin yanı sıra bir de sadece 4 çeker 
olarak sunulan Targa 4 GTS bulunu- 
yor. Tüm versiyonları 7-ileri manu- 
el şanzıman veya opsiyonel olarak 
çift kavramalı PDK şanzımanla su- 
nulan GTS modellerinde 6-silindirli 
3-litrelik boxer motor görev yapıyor. 
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Sağda: Panamera Turbo, 
boyutlarına göre çok 
dinamik hissettiriyor. 
Altta: Panamera fren 
testindeyken... 

Altta sağda: Piste 
çıkmadan hemen önce bir 
brifing alıyoruz. 

Karşı sayfada: Günün 
en sıkı otomobili olan 

yeni 911 GT3 


Önceki GTS'den 20 bg, güncel 911 
Carrera S'den ise 30 bg daha fazla 
güç üreten bu motor, 450 bg güç ve 


550 Nm tork değerlerine sahip. Göv- 
deyi 10 mm alçaltan Porsche Ak- 
tif Süspansiyon Yönetimi tüm GTS 
modellerinde standart olarak sunu- 
lurken, ayrıca otomobillerle birlikte 
Sport Chrono Paketi de alınabiliyor. 
Daha geniş gövde, siyah süsleme- 
ler, Sport Design ön tampon, spoy- 
ler uzantıları, tek bijonlu 20 inçlik 
jantlar ve karbon kabuklu koltuklar 
gibi detaylarla Carrera ve Carrera S 
modellerinden ayrılan GTS ailesi- 
nin en hızlı versiyonu olan Carrera 
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4 GTS Coupe, Sport Chrono Paket- 
li versiyonunda O'dan 100 km/s hıza 
sadece 3.6 saniyede ulaşıyor. Ancak 
otomobilin hızlanma performan- 
sı şu an bulunduğumuz istasyonda 
pek bir öneme sahip değil. Pistin bu 
bölümü, otomobilin dört tekerlek- 
ten çekiş sistemini ve şasi kabiliye- 
tini ön plana çıkaracak. Sport Plus 
modu aktif ve elektronik stabilite 
programı kapalı şekilde gerçekleş- 
tirdiğimiz ilk ıslak zemin drift de- 
nemelerimiz hüsranla sonuçlanı- 
yor ve spin atıp duruyoruz. Ancak 
pes etmeye pek niyetimiz yok. Eğit- 
menimiz telsizden, otomobilin ar- 


kası kaymaya başladığında refleks 
olarak fazla kontra verdiğimizi bil- 
diriyor. Daha sonraki denemeleri- 
mizde eğitmenimizin direktiflerini 
dinleyerek, kaymayı kontrol altın- 
da tutmayı ve direksiyona çok faz- 
la müdahale etmeden sadece gaz 
pedalıyla drift mesafemizi uzatma- 
yı başarıyoruz. Bu driftler sırasında 
küçük açılarla kontra vermemiz ye- 
terli oluyor, gerisini sağ ayağımız ve 
otomobilin bizden daha hızlı düşü- 
nen bir beyne sahip olan PTM yani 
Porsche Çekiş Yönetimi hallediyor. 
GTS'in yeteneklerini ve sportiflik 
adına sunduklarını, organizasyo- 


nun hızlı şerit değiştirme bölümün- 
de de görüyoruz. Islak zeminde ger- 
çekleştirilen bu bölümde, engelden 
kaçma sırasında yaşanan hafif bir 
arkadan kayma simule ediliyor ve 
GTS, müthiş gövde kontrolü ve di- 
rekt tepkiler veren direksiyonuyla 
çok kolay kontrol altına alınabiliyor. 

İlk günün bir diğer istasyonunda 
ise bir başka GTS modelinin direk- 
siyonuna geçiyoruz: Macan GTS... 
Tıpkı Carrera GTS'de olduğu gibi 
Macan'ın GTS versiyonu da, stan- 
dart modellerden siyah renk de- 
tayları ve sportif tasarım ayrın- 
tılarıyla ayrılıyor. Tabii ki gövde 
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yüksekliğinde ve 3-litrelik 6-silin- 


dirli çift turbo motorda da ufak bir 
fark bulunuyor. Macan S'de oldu- 
ğundan 20 bg daha fazla güç üreten 
motor 360 bg ve 500 Nm verileri su- 
nuyor. PASM şasi ise gövde yüksek- 
liğini 15 mm azaltıyor. Macan GTS, 
Sport Chrono paketi ile O'dan 100 
km/s hıza sadece 5 saniyede çıkı- 
yor. Bulunduğumuz küçük pist de, 
otomobilin hızlanma karakterini ve 
gövdenin sıkılığını görmek için çok 
ideal. Pistin dar yapısı, eğimli ca- 
rousel bölümü ve inişli çıkışlı yüze- 
yisayesinde, Macan GTS'in dinamik 
karakteri oldukça ön plana çıkıyor. 


Bir SUV olmasına rağmen Macan 
GTS'in gövde kontrolünün Porsche 
markasına yakışır bir seviyede oldu- 
Şunu söyleyebilirim. Muhtemelen 
benzer bir sportiflik düzeyini yakın 
gelecekte yollara çıkacak olan yeni 
Cayenne'de de görebileceğiz. 
Macan GTS'i kullandığımız pis- 
te Panamera Turbo ile de çıkıyoruz. 
Nispeten dar yapısı, Macan'ın kom- 
pakt boyutlarına son derece uygun 
olan bu pistin Panamera için faz- 
la dar olacağını düşünsem de, gir- 
dilere anında cevap veren dinamik 
karakteri ve Sport Plus modunda 
artan çevikliği sayesinde Paname- 


ra da burada hiç rahatsız olmuyor. 
İlk nesil Panamera'nın hantal his- 
settirdiğini ve iri boyutlarını giz- 
leyemediğini daha önce de belirt- 
miştim. Yeni modelde ise çok daha 
dinamik ve kompakt hissettiren bir 
karakter söz konusu. Üstelik kul- 
landığımız otomobilin çift-turbo 
V8 motora sahip 550 beygirlik Pa- 
namera Turbo olması, pistteki per- 
formansı daha da çarpıcı ve gürül- 
tülü bir hale getiriyor. 700 Nm'lik 
tork ve Sport Plus modundaki vites 
değişim hızları Panamera'nın sa- 
dece lüks bir otomobil olmadığının 
kanıtı gibi. Ayrıca pistin en yüksek 


hıza çıkılan düzlük bölümünün so- 
nunda yapılan sert frenaj, Paname- 
ra'nın güçlü frenlerinin de 2 tonluk 
kütleyi durdurmakta zorlanmadı- 
ğını gösteriyor. Üstelik frenler bu 
performansı, atılan 15 tur boyun- 
ca hiçbir şişme ve zayıflama belirti- 
si yaşamadan tekrarlamaya devam 
ediyor. Panamera'nın frenlerinin 
etkinliğine başka bir pistte gerçek- 
leştirdiğimiz ani fren testlerinde de 
tanık oluyoruz. Panamera'nın yeni 
neslinde hafifleyen gövdesinin hız- 
lı virajlarda verdiği tepkiler de, rijit- 
lik ve tutunma konusunda yeni mo- 
delin, selefine boy boy fark attığını 
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gösteriyor. Ayrıca yeni modeldeki 
“arka aks yönlendirme sistemi”, ak- 
tif dönüş dengeleme ve üç odalı yeni 
süspansiyonlar da otomobilin tepki- 
lerini bu büyüklükten beklenmeye- 
cek seviyelere taşımış. 
Organizasyonun ikinci günü ise 
GT departmanı tarafından hazırla- 
nan en çarpıcı otomobiller ile bir- 
likte oluyoruz. İlk olarak yeni 911 
GT3 ile slalom testlerine ve ilk gün- 
kü drift seansının ikinci ayağına 
katılıyoruz. Yeni GT3, Porsche'nin 
GT departmanı tarafından hazır- 
lanmış en iyi otomobillerden biri. 
Porsche'nin yarış otomobilleriy- 
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le aynı test pistinde geliştirilen ve 
aynı üretim bandından çıkan GT3, 
motorsporlarına özgü bir perfor- 
mans, hafif bir gövde ve dizginlen- 
memiş bir sürüş deneyimi vaat edi- 
yor. Daha önce de evo'da defalarca 
yer verdiğimiz için GT3'ü uzun uza- 
dıya anlatıp, sizleri tekrara boğma- 
yacağım. Ancak bazı önemli detay- 
ları kısaca hatırlamakta fayda var. 
Arka aks yönlendirme sistemine sa- 
hip olan GT3'ün arkasında 4-litrelik 
çift turbolu bir motor görev yapıyor. 
500 bg güç üreten bu ünite, 7-ile- 
ri ve çift kavramalı PDK şanzıman- 
la kombine edilmiş. Deposu tam do- 
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luyken sadece 1430 kg ağırlığında 
olan yeni GT3, Carrera S'ten 25 mm 
daha düşük bir gövde yüksekliği ve 
çok ince ayarlanmış gövde kiti saye- 
sinde aerodinamik açıdan daha ve- 
rimli bir yapı sunuyor. Dinamik mo- 
tor bağlantıları ve arka diferansiyel 
kilidi de GT3'ün çevikliğine kat- 
kı sağlıyor. Otomobilin performans 
verileri de heyecan verici. O'dan 
100 km/s hıza 3.4 saniyede ulaşan 
otomobilin maksimum hızı ise 318 
km/s olarak açıklanıyor. Bu değer- 
ler manuel şanzımanlı versiyonda 
sırasıyla 3.9 sn ve 320 km/s olarak 
verilmekte. Tüm bunların yanı sıra 


kabin de, kullandığımız otomobil- 
deki karbon kabuklu spor koltuklar 
ve yarım takla kafesi ile son derece 
yarışçı bir karaktere sahip. 

Yeni GT3'ü önce slalom istasyo- 
nunda kullanarak, otomobilin özel- 
likle arka aks yönlendirme sistemi 
ile gelen çevikliğine tanık oluyoruz. 
İkinci istasyonumuzda ise yine drift 
için piste çıkıyoruz. Dört tekerlek- 
ten çekişli bir aktarmaya sahip ol- 
masına rağmen arka odaklı bir çekiş 
karakteri sunan GT3 ile daha geniş 
bir dairede drift denemeleri yapıyo- 
ruz. Eğitmenimizin verdiği taktik- 
ler işe yarıyor ve son birkaç deneme- 


mizde GT3'ü kısmen de olsa kontrol 
altında tutabiliyoruz. Ancak bunun 
pek kolay olmadığını ve öncesinde 
yine pekçok defa spin attığımızı be- 
lirtmeliyim. Pistte ise yeni 911 GT3 
yerine daha önce de kullanma im- 
kanı bulduğumuz Cayman GT4'ün 
direksiyonuna geçiyoruz. 

Cayman GT4, GT departmanı 
tarafından hazırlanmış bir başka 
otomobil. 911 GT3 ile aynı tasa- 
rım DNA'sına sahip olan otomobi- 
lin motoru, şasisi, PCCB seramik 
frenleri ve aerodinamik detayla- 
rı maksimum sürüş dinamiği için 
özel olarak hazırlanmış. 911 Carre- 
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ra Ste de kullanılan 385 bg gücün- 
deki 3.8 litrelik altı silindirli boxer 
motorla yürüyen otomobilin en bü- 
yük özelliği ise sadece 6-ileri ma- 
nuel şanzımanla üretiliyor olması. 
4.4 saniyelik 0-100 km/s süresi ve 
295 km/s'lik maksimum hız, Cay- 
man GT4'ün ne kadar ciddi bir spor 
otomobil olduğunu gözler önüne se- 
riyor. Otomobilin kabini de karbon 
koltuklar ile çok sportif. 

Ortada konumlu motoru saye- 
sinde pistte çok dengeli bir karak- 
ter sergileyen Cayman GT4, kemik- 
li vites geçişleriyle de müthiş keyifli. 
Performans ise bir GTS'i uzun süre 


Üstte: Cayman GT4 ve 
GT4 Clubsport ile pistte 
atılan hızlı turlardan iki kare. 
Sağda: Organizasyonda 
Porsche'nin Leipzig'deki 
üretim tesisini de ziyaret 
ediyoruz. Fotoğrafta 
bantta ilerleyen bir Macan 
görüyorsunuz 


takip etmeye yetecek kadar iyi di- 
yebiliriz. Bu otomobilin ardından 
GT departmanının bir diğer şahe- 
seri olan GT4 Clubsport'un direksi- 
yonuna geçiyoruz. Cayman GT4'ten 
farklı olarak PDK şanzımana, piste 
uygun slick lastiklere, daha çıplak 
bir kabine ve daha düşük bir ağırlı- 
ga sahip olan bu otomobil, marka- 
nın motorsporlarındaki deneyimine 
en iyi tanık olabileceğiniz modelle- 
rin başında geliyor. 

Motorsporları demişken; biz- 
ler için bu keyifli organizasyonun 
bonusu, pistte GT3 Cup yarış oto- 
mobilinin sağ koltuğuna oturmak 


LANSMAN 


oluyor. İlk kalkış anındaki ivme- 
lenmesi ile adeta gözlerimizin ka- 
rarmasına, midemizim karıncalan- 
masına neden olan Cup otomobili, 
Porsche'nin nasıl bu kadar başarı- 
lı spor otomobiller geliştirebildiğini 
anlamamızı sağlıyor. Motorsporla- 
rından yollara taşınan bir sportif- 
lik, güç ve dinamizm... O'dan 100 
km's hıza 3 saniyenin altında bir sü- 
rede ulaşan ve kabini buram buram 
motorsporları kokan GT3 Cup ya- 
rışçısı, gelecekte de bu tip organi- 
zasyonlarla ve GT departmanı im- 
zalı hızlı yol otomobilleriyle sıklıkla 
karşılaşacağımıza işaret ediyor. 
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Mercedes-AMĞ'nin davetlisi olarak Paderborn'da markanın GT modeli buluşuyoruz. 
swâilepin en hızlıve agresil üyesi olan GT R ise bizi Bilster Beri pistinde bekliyor! 


LCULUĞUMUZ BİRAZ 
uzun sürecek. Önce Mü- 
nie giderek orada bir gece 


konaklayacak, ertesi günün sabah 


saatlerinde ise bir başka uçakla Pa- 
derborn'a geçeceğiz. Yol ve pist sü- 
rüşlerini kapsayan programımız 
çok keyifli görünüyor ve bu yüz- 
den seyahatin ne kadar uzun sü- 
receği hiç umrumda değil. Pader- 
born havaalanında bizi bekleyen 
AMG GT modellerini gördüğüm- 
de tüm yorgunluğumun uçup gide- 
ceğine eminim. Ancak yaklaşık bir 
saatlik Münih-Paderborn uçuşu- 
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muzda bir aksilik yaşıyoruz. Pader- 
born için alçalmaya başladığımız 
sırada teknik bir arızadan dolayı 
Münilhve geri döneceğimiz anons 
ediliyor. Uçuş boyunca tam olarak 
neden kaynaklandığı söylenmeyen 
bu teknik arızanın yanı sıra organi- 
zasyonun başlama saatine geç ka- 
lacak olmamız da bizim için endi- 
şe verici oluyor. Münih'e dönüyor, 
yaklaşık 2 saatlik bir bekleme sü- 
resinin ardından bir başka uçak- 
la Paderborn için yeniden havala- 
nıyoruz. Elimizdeki dökümanda 
yazan programın başlama saatini 
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epeyce geçirmiş olsak da, otomo- 
billeri kullanabileceğimiz ve endi- 
şe etmememiz gerektiği bilgisini 
alıyoruz. Açıkçası daha önce İstan- 
bul sokaklarında ve İstanbul Park 
pistinde kullandığım GT veya GT S 
modelleri konusunda endişe etmi- 
yorum, ancak Bilster Berg pistinde 
bizi bekleyen GT R ile buluşmamı 
kaçırmak istemem. 

Bilster Berg'e vardığımızda gü- 
neş batmak üzereydi ve hava ka- 
rarmadan önce en fazla 1 saatimiz 
var gibi görünüyordu. Bu yüzden 
piste adım atar atmaz kaskımı- 
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zı takıyor ve kendimizi, adını “Ye- 
şil Cehennem” lakaplı efsane pist 
Nürburgring'den alan “Green Hell 
Magno” renkli GT R'ın direksiyo- 
nunda buluyoruz. Pistte kalabalık 
olmayacağız; önümüzde aynı oto- 
mobili kullanan bir instructor ve 
arkasında bizim kullanacağımız iki 
GTR daha... 

GTR muhteşem görünüyor. GT 
model ailesinin en güçlü, en ae- 
rodinamik ve en sıkı üyesi olan 
otomobil aynı zamanda en geniş 
gövdeye de sahip. Pistte hissettik- 
lerimden ve otomobilin bitmek bil- 


meyen enerjisinden bahsetmeden 
önce gövdedeki tüm bu detaylar- 
dan ve GT R formülünün getirdiği 
farklardan bahsetmek istiyorum. 
Bu otomobil harika detaylara sa- 
hip. Karbon fiber ve alüminyum- 
dan imal edilen çamurluklar, diğer 
GT modellerine göre önde 46 mm, 
arkada ise 57 mm daha geniş tasar- 
lanmış. Bu genişlik otomobilin ar- 
tan iz genişliği hakkında fikir veri- 
yor. Devasa ön ızgara da GT3 yarış 
otomobilini anımsatıyor ve önüne 
çıkan her şeyi yutacakmış gibi gö- 
rünüyor. Daha iri bir otomobil ol- 


masına rağmen GT R'ın GT S'den 
daha hafif olduğunu da bir not ola- 
rak ekleyelim. 

Arkasında, manuel olarak ayar- 
lanabilen bir spoyler barındıran 
GT R'ın görünmeyen noktalarında 
çok ciddi bir mühendislik bulunu- 
yor. Tork tüpü olarak tanımlanan 
şaftı karbon fiberden, yürüyen ak- 
samındaki bazı parçaları ise mag- 
nezyumdan imal edilen otomobil, 
ayrıca lithium-ion bir aküye sahip. 
GT R'da ayrıca aktif aerodinamik 
parçalara da yer verilmiş. Ön tam- 
ponun altında, 120 km/s hızdan 


itibaren 40 mm (Race modunda 80 
km/s'den itibaren ve 50 mm) alça- 
lan aktif bir panel bulunuyor ve bu 
panel sayesinde 40 kg'lik bir down- 
force elde edilerek ön aksın hafif- 
lemesi engelleniyor. Bu arada tüm 
aerodinamik eklentilerin, maksi- 
mum hızda, toplamda 155 kg daha 
fazla downforce ürettiğini de be- 
lirteyim. 

Yürüyen aksamında da çeşit- 
li güçlendirme çalışmaları yapılan 
GT R'daki en kıymetli detaylardan 
birisi ise arka tekerlek yönlendirme 
sistemi olarak karşımıza çıkıyor. 


GTR'ın 


görünmeyen 
noktalarında 
çok ciddi bir 

mühendislik 
bulunuyor 
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MERCEDES-AMG GT AİLESİ 


Bir AMG modelinde ilk defa kulla- 
nılan bu teknoloji, 100 km/s hıza 
kadar arka tekerlekleri ön tekerlek- 
lerin aksi yönünde 1.5 dereceye ka- 
dar açılandırarak düşük hızlarda 
çevikliği arttırırken, yüksek hız- 
larda ise arka tekerleklerin önlerle 
aynı yönde açı yapmasını sağlaya- 
rak, aks mesafesinin sanal olarak 
uzamasını ve böylece yüksek hız 
stabilitesinin artmasını sağlıyor. 
Tüm bunlar bile GT R'ın GT S'e kı- 
yasla bambaşka dinamiklere sahip 
olduğu anlamına geliyor. 

GT R'ın alçak bir oturma pozis- 
yonu sunan kabini muhteşem. Yük- 
sek kalitenin sportiflikle bu kadar 
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iyi kombine edildiği çok az kabin 
vardır. Orta konsolda ise diğer GT 
modellerinde görmediğim bir ku- 
manda bulunuyor. GT3 yarış oto- 
mobilinden transfer edildiği be- 
lirtilen bu tuş, otomobilin çekiş 
kontrol sistemini dokuz kademe- 
li olarak ayarlıyor ki, bu da GTR'ı 
ayar konusunda çok cömert bir oto- 
mobile dönüştürüyor. Ayrıca vites 
konsolunda da daha önceden hatır- 
ladığım bazı kumanda ve butonlar 
bulunuyor. Motorun, şanzımanın 
ve süspansiyonların çalışma karak- 
terlerini Comfort, Sport, Sport*, 
Race ve Individual isimli program- 
lar üzerinden kontrol etmek müm- 


kün. Ayrıca egzoz sesini de değiş- 
tirebiliyorsunuz ki, bu sayede R'ın 
biri ortada; ikisi ise yanlarda, di- 
füzörün içinde gizli olacak şekil- 
de tasarlanmış üç adet egzoz çıkı- 
şından yayılan tınılar dilediğiniz 
zamanlarda gök gürültüsüne dö- 
nüşebiliyor. GT R'ın pistte en gürül- 
tülü haline bürüneceğine şüphe- 
niz olmasın. 

Revize edilmiş turbolara, yeni 
egzoz portlarına ve hafif bir vo- 
lan dişlisine sahip olan motoru ça- 
lıştırma vakti geldi. GT S'de kulla- 
nılan 4-litrelik el yapımı çift turbo 
V8 motor, burada 75 daha fazla güç 
üretiyor; yani tam 585 bg gücün- 


de! İlk çalıştırma anında dahi çev- 
reye güçlü tınılar yaymaya başla- 
yan ve tüylerimi diken diken eden 
GTR, sanki piste çıkmak için ben- 
den daha da fazla sabırsızlanıyor- 
muş gibi hissettiriyor. 
Instructor'ımızın işaretiyle 7-ile- 
ri AMG SPEEDSHIFT DCT şan- 
zımanı D konumuna alıyor ve 
manuel kullanımı seçerek piste çı- 
kıyorum. Race modundan önce, 
piste ve otomobile alışma sürecin- 
de Sport*- modunda ilerliyoruz. 
Instructor'ımız pisti ve GT R'a alış- 
ma turumuzu ortalama bir tempo 
ile atıyor. Henüz limitlere olduk- 
ça uzağız, ancak bu tur bile GT R'ın 


LANSMAN 


En üstte: GT R'ın arkasında 
manuel olarak ayarlanan bir 
spoyler bunuluyor. Üstte: Dokuz 
kademeli olarak ayarlanan çekiş 
sisteminin kumandası ön konsolda 
yer alıyor ve sarı rengiyle insanı 
tahrik etmeyi başarıyor 
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potansiyeli hakkında fikir vermeye 
yetiyor. Bu şekilde attığımız birkaç 
turun ardından pite dönüyor ve ar- 
dından, Instructor'ın arkasında tek 
bir otomobil olacak şekilde yeniden 
piste çıkıyorum. Instructor ısınma 
turlarındaki çizgimi ve frenaj nok- 
talarımı beğenmiş olacak ki, hızı- 
nı ciddi miktarda arttırıyor. Oto- 
mobili Race moduna alıp kendisini 
takip etmeye koyuluyorum. Kon- 
santrasyonum üst seviyede, çün- 
kü Bilster Berg belki de bugüne ka- 
dar otomobil kullandığım en zorlu 
pistlerden biri. İnişli ve çıkışlı viraj- 
lara, kör tepe üstlerine ve tam or- 
tasında iki adet bump bulunan bir 
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düzleğe sahip olan bu mekan, sıra- 
dan performans otomobillerini bir 
kağıt parçası gibi buruşturup ata- 
cak nitelikte kombine virajlar ba- 
rındırıyor. Ancak bu Zor virajlar R 
için adeta bir oyun alanına dönü- 
şüyor. Böyle bir pistte gövdenin her 
bir hareketini detaylıca analiz et- 
mek mümkün. 

Öncelikle GT R inanılmaz sevi- 
yede hızlı bir otomobil. Kesintisiz 
bir devirlenme karakterine sahip 
olan otomobilin 0-100 km/s süresi 
3.6 saniye olarak verilse de, hisse- 
dilen GT R'ın rakamların ötesinde 
bir otomobil olduğu yönünde. Oto- 
mobilin güç aktarım karakterin- 


MERCEDES-AMG GT AİLESİ 


de herhangi bir gecikme veya ke- 
sintiyle karşılaşmıyorsunuz. Motor 
ve şanzıman inanılmaz tepkili ça- 
lışıyor. Doğru devirlerde vites ku- 
lakçıklarıyla yapılan geçişler çok 
sezgisel. İşin en güzel yanı ise 585 
beygirlik bu canavara hemen alış- 
mış olmam. GT-R'ın gövdesi bu- 
rulma nedir bilmiyor ve kerblerin 
üzerinden tam gaz geçerken dahi 
sımsıkı durmayı başarıyor. Adeta 
hızlı gitmeyi kolaylaştıran bir oto- 
mobil. Egzoz sesindeki değişim ise 
harika. GT R'ı Normal modda kul- 
lanırken küçük hırıltılar ve patır- 
tılar duyarken, Race modunda ise 
pompalı av tüfeği tadında patla- 


malarla karşılaşıyorsunuz. Bilster 


Berg'in düzlüğünden her geçişim- 
de çevredeki kuşların havalandığı- 
na eminim. 

Pistte önümde ilerleyen instruc- 
torı izlemek ve GT R'ın virajlarda- 
ki gövde hareketlerini görmek bile 
müthiş bir keyif. Çünkü virajları 
adeta bir rollercoaster kıvamında 
alıyor. Her ne kadar instructor'ı ko- 
valarken bazen otomobilin arka ak- 
sını huzursuz etmek zorunda kal- 
sam da, bu otomobili bir virajdan 
diğerine fırlatmak müthiş bir keyif. 
Üstelik bu işin bu kadar kolay ola- 
bileceğini de hiç düşünmemiştim. 
Otomobille ilgili alışmakta zorlan- 


En üstte: G1 R'ın gövdesi 
virajlarda sımsıkı durmayı 
başarıyor. Sağda: 4-litrelik çift 
turbolu V8 motorun 585 bg'lik gücü 
GT S'den 75 bg daha fazla 


dığım tek şey ise gövdenin genişli- 
ği oluyor. Sürüş sırasında genişli- 
ğini unutturmasından dolayı, viraj 
içlerindeki birkaç kukayı yerinden 
uçurduğumu itiraf etmeliyim. 
Instructor'ın arkasında pistte 
kaç tur attım emin değilim. An- 
cak pite girdiğimizde tekrar piste 
çıkmak isteyip istemediğimi sor- 
duğunda hiç düşünmeden “Yes, of 
course” cevabını veriyorum. Tur- 
lar turları kovalıyor ve hava karar- 
maya yakın yeniden pite dönüyo- 
ruz. Yüzümdeki çocuksu sırıtmayı 
gören instructor dayanamayıp ye- 
niden aynı soruyu soruyor. Cevap 
tabii ki yine aynı. Üstelik son tur- 


< > 


larımızda yağmura denk geliyo- 
ruz. Başta biraz endişelensem de 
instructor'ın hızını kesmemesi 
bana da güven aşılıyor. Viraj çı- 
kışlarında hafif arkadan kaymalar 
eşliğinde son turumuzu atıp pite 
dönüyoruz. Bilster Berg'de Mer- 
cedes-AMG GT R ile sabaha kadar 
gazlayabilirdim. Önde 402 mm, 
arkada ise 360 mm çapındaki sera- 
mik frenlerin, atılan 25 hızlı turda 
hiçbir şişme belirtisi görtermeme- 
si, otomobilin de bunu sabaha ka- 
dar yapabileceğine işaret ediyor. 
Sanırım GT-R'ın bunun için sadece 
bir takım lastiğe ve biraz da benzi- 
ne ihtiyacı olacaktır. 


LANSMAN 
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Range Rover Velar 


Range Rover gamının yeni üyesi, boyutları, teknoloji odaklı kabini ve 
dinamik tasarımıyla markaya yeni müşteriler kazandırmayı hedefliyor 


Fotoğraf: Alp Emre Göksel 


YAZDIĞIM SÜRÜŞ 
Y izlenimlerinde ba- 
zen düşüncelerimi 
daha ilk cümleler- 
de özetleme ihtiyacı duyu- 
yorum. Tabii bunun için söz 
konusu otomobilin ortalama- 
nın dışında, yani ya “çok iyi” 
ya da “çok kötü” olması ge- 
rekiyor. Bu yüzden Range Ro- 
ver'ın yeni bebeği Velar için 
de benzer bir akış izlemeyi 
tercih ediyorum. Range Rover 
Evogue ile Range Rover Sport 
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arasındaki boşluğu dolduran 
Velar, şahsen muhteşem ol- 
duğunu düşündüğüm hatla- 
rı ve tasarım detaylarıyla de- 
gil, adeta dijital bir şov yapan 
konsol tasarımı ve asfalt üze- 
rindeki dinamik karakteriyle 
de çok etkileyici bir mühen- 
dislik ürünü. Buna bir de mar- 
kanın güçlü olduğu yönlerden 
biri olan arazi kabiliyetini ek- 
lediğimizde Velar'ın etkileyici 
yönleri daha da artıyor. Gelin, 
şimdi tüm yönleri biraz daha 


detaylıca inceleyelim... 

BMW X3, Jaguar F-Pace ve 
Porsche Macan gibi otomo- 
billere rakip olarak gösteril - 
se de Range Rover Velar, daha 
uzun ve heybetli bir otomobil. 
Mesela 4.8 metrelik uzunluğu, 
Range Rover Sport'tan sade- 
ce 4.3 cmaz. Buna karşılık Ve- 
lar çok daha dinamik bir du- 
ruşa sahip ki, bu da Sport'tan 
neredeyse 115 mm daha dü- 
şük olan yüksekliğinden kay- 
naklanıyor. Tabii uzun motor 


kaputu, geniş omuzlar ve ar- 
kaya doğru belirgin bir açıyla 
alçalan tavan çizgisi de sportif 
bir görünüm yaratmak konu- 
sunda çok etkili olmuş. Pürüz- 
süz yan paneller, Wolverine'in 
pençelerini hatırlatan ön tam- 
pon hava girişleri, ön çamur- 
luktan kapıya uzanan deko- 
ratif detay, stopları birbirine 
bağlayan siyah şerit ve 21 inç- 
lik jantlar da en sportif Ran- 
ge Rover tasarımını yaratıyor. 
0.32'lik rüzgar direnç katsayı- 


ER UZ 


e a sı ise Velar'ı bu zamana kadar yüksek kalitede kaplamalar- nıyor. Touch Pro Duo bilgi-eğ- 
“W l p .. e. üretilmiş en aerodinamik Land la, diğer Range Rover model- lence sisteminin son nesliyle 
cların suruş Rover modeli yapıyor. Ayrıca lerinden tanıdık bir tasarımla donatılan otomobilde, nere- 
karakteri daha ön camile ön tekerlek arasın- ve parlak siyahın domine etti- deyse tüm ayarlar, ekran ve 


önce hiçbir 
Range Rover 


daki mesafenin uzunluğu da, 
otomobilin duruşuna ciddi bir 
prestij eklemekte. 

Tesla modellerinden aşi- 


$i bir orta konsolla karşılaşı- 

yorum. Start butonuna bastı- 
Sımda ise konsol adeta hayat 
buluyor; 12.3 inçlik dijital gös- 


dijital panel üzerinden do- 
kunmatik olarak yapılıyor ki, 
bu da tuş kalabalığından uzak 
bir kabin yaratıyor. Alt bö- 


modelinde na olduğumuz gizli kapı kolu terge paneli açılıyor, daire- lümde yer alan ekrandaki iki 

*. e - konsepti Velar'da da mevcut. sel vites kumandası yerinden çevirmeli tuş üzerinden bil- 
görmediğimiz Teknoloji şovu adeta kapı ko- yükseliyor ve bir tanesi vites gi-eğlence sisteminin, klima- 
kadar dinamizm lundan başlıyor ve ön kapıların o kumandasının hemen önünde nın ve çekiş sisteminin kont- 
b d 3 ardında bambaşka bir nokta- yer alan 10 inçlik iki adet yük- rol ediliyor olması kullanışlılığı 

arın ırıyor ya ulaşıyor. Kabine girdiğimde sek çözünürlüklü ekran canla- arttırıyor. Ancak dokunma- 
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tik ekranları, gözünüzü yoldan 
ayırmadan ya da çok az ayıra- 
rak hızlı şekilde kulanmak için 
ciddi bir alışkanlık sürecine ih- 
tiyaç duyuyorsunuz. Velar'ın 
direksiyon simidinin üzerinde 
de fonksiyonları değişebilen 
dijital bir kumanda grubuna 
yer verilmiş ki, bu detay bile 
içerideki teknoloji üssü hissi- 
yatını güçlendiriyor. 

Ön bölümdeki teknolojik 
ortama karşılık, Velar'ın arka 
koltukları çok geleneksel bir 
ortam sunuyor. Açıkçası bu 
bölümde de birkaç dokun- 
matik kumanda veya ekranla 
karşılaşmayı isterdik. Velar'ın 
arka koltukları hacim açısın- 
dan ise beklentileri karşılıyor. 
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Alçalan tavana rağmen bura- 
da baş mesafesiyle ilgili bir sı- 
kıntı yaşanmıyor. Ayrıca 673 
litrelik bagaj hacminden de 
anlayacağınız Üzere, sportif 
formun ardında kullanışlı bir 
yapı bulunuyor. 

Velar'ın sürüş karakteri ise 
daha önce hiçbir Range Rover 
modelinde görmedigimiz se- 
viyede bir dinamizm barındı- 
rıyor. Otomobilin beni asıl et- 
kileyen yanı kesinlikle bu oldu. 
Velar, 1.8 tonluk ağırlığına rağ- 
men asfalt üzerinde inanılmaz 
dinamik hissettiren bir şasiye 
sahip. Tabii bu durum biraz da 
otomobilin Land Rover değil, 
Jaguar altyapısını kullanıyor 
olmasından ve test aracında 


bulunan havalı süspansiyon 
opsiyonundan kaynaklanıyor. 
Velar, Jaguar'ın F-Pace mo- 
delinde de kullanılan IÇ isim- 
li alüminyum mimari üzerine 
geliştirilen bir otomobil. Ayrı- 
ca F-Pace'de kullanılan akıllı 
dört çeker sistemiyle donatıl- 
mış. Ön ve arka akslar arasın- 
daki tork dağılımını ise Land 
Rover'ın IDD (Intelligent Drive- 
line Dynamics) isimli teknolo- 
jisi sağlıyor. Sağ ve sol teker- 
lekler arasında tork dağılımı 
da yapan Velar; Eco, Comfort, 
Grass-Gravel-Snow, Mud, 
Sand ve Dynamic gibi sürüş 
modlarına sahip. Otomobil, 
yükseklik ayarı sunan ve fark- 
lı sertliklerde çalışabilen ha- 


Solda: Alçalan tavanarağmen 
arka koltukta sunulan baş mesafesi 
çokiyi. En solda: Velar'da 
kumanda yerine dokunmatik bir 
panele yer verilmiş. Otomobille 

ilgili pekçok ayar buradan yapılıyor. 
Sağda: Dinamik modunda gövde 
yüksekliği azalıyor; gizli kapı kolları 
kapı panellerinin içinden çıkıyor 


valı süspansiyonları sayesinde 
farklı zemin koşullarında pek 
zorlanmıyor. Hatta bu sınıfta- 
ki en iyi arazi kabiliyetine sa- 
hip araç olduğunu söyleyebili- 
rim. Yine de arazi şartlarında, 
ondan bir Range Rover Sport 
kabiliyeti beklememek gerek- 
tiğini düşünüyorum. Bence 
Velar'ın karakteri ve pürüzsüz 
formu, asfalta ve şık caddele- 
re daha uygun. Özellikle Dyna- 
mic modunda, zemine nere- 
deyse bir SW kadar yaklaşan 
otomobil, harika bir yol tutu- 
şa ve gövde kontrolüne sa- 
hip. Burada, daha önce hiçbir 
Range Rover modelinde olma- 
yan bir dinamizmden bahse- 
diyorum. Hatta platform kar- 


deşi olan F-Pace'i saymazsak, 
dinamizm açısından bu sınıf- 
taki tek rakibinin Porsche Ma- 
can olduğunu bile söyleyebi- 
lirim. Bu arada Velar'ın konfor 
seviyesi ise, markanın Evogue 
dışındaki diğer modellerinden 
bir tık daha aşağıda. Ancak 
sportiflik için feragat edilen 
konfor miktarı çok da önem- 
senecek bir seviyede değil. 
Velar, üçü dizel olmak üze- 
re beş farklı versiyona sahip. 
Dizel gamı 2-litrelik D180 ve 
D240 ile 3-litrelik D300 ver- 


siyonundan, benzinli mo- 

tor gamı ise 2-litrelik P250 ve 
3-litrelik P380'den oluşuyor. 
Model isimlerindeki bu rakam- 
lar motorların maksimum güç 
değerlerini ifade ediyor. Ar- 
kasında D240 ibaresi bulu- 
nan test aracımız bence dizel 
gamının en mantıklı seçe- 
neği. 240 bg güç ve 500 Nm 
maksimum tork verileri sunan 
2-litrelik motor, sunulan di- 
namizme yakışan bir hızlan- 
ma karakteri ortaya koymayı 
başarıyor. 7.3 saniyelik 0-100 


km/s süresi, esneklik perfor- 
mansı ve 7.5 1t/100 km dolay- 
larındaki tüketim ortalama- 
sı, çok makul bir performans/ 
tüketim dengesi yaratıyor. Dy- 
namic modundaki gaz tepkisi, 
sertleşen direksiyon, 8-ileri ZF 
şanzımanın seri vites geçişleri 
ve gövdenin sıkılığı, Velar'ı dizel 
versiyonunda dahi keyifli bir 
otomobil yapıyor. Tabii ben- 
zinli versiyonun daha keyif- 

li olacağı kesin, ancak başında 
P harfi bulunan versiyonlarda 
yakıt gideri de sürüş keyfiyle 


aynı oranda artacaktır. 

Velar ülkemizde 139.990 
eurodan başlayan fiyatlar- 
la sunuluyor. 240 bg gücün- 
deki versiyonun baz fiyatı ise 
159.195 euro olarak belirlen- 
miş. HSE donanımlı fiyatı, aynı 
donanım paketine ve motora 
sahip Range Rover Sport'un 
üzerine çıksa da, bu iki oto- 
mobil arasında tercih Ve- 
lar'dan yana olabilir. Bu oto- 
mobilin showroom'da daha 
fazla dikkat çektiği bir gerçek. 
Bahadır Bektaş (©Babektas) 


Özellikler 
Motor Güç Tork 0-100 km/s Makshız Ağırlık Bazfiyat 
Sıralı, 4-silindir, 1998 cc 240 bg 500 Nm 7.3 sn (iddia edilen) 217 km/5 (iddia edilen) 1841 kg (130 bg/ton) 159195 Euro (0240) 


En dinamik Range Rover, teknolojik ekipmanlar, sürüş kalitesi 


Kabinin arka bölümünde teknoloji eksiği, donanımlı fiyat 


evo skoru 
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Hyundai lonig 


Hyundai, ilk hibrit modeli ile hem doğayı daha az 
kirletmeyi hem de maksimum tasarrufu hedefliyor 


Fotoğraf: Alp Emre Göksel 


BUNDAN 3-4 YIL 
önce geleceğin 
teknolojilerini an- 
latırken andığı- 
mız “gelecek” artık geldi ve 
adeta şu an bu geleceği ya- 
şıyoruz. Hyundai cephesi de 
yeni modellerle elini güçlen- 
dirmek isterken, inovasyon 
furyasının bir meyvesi ola- 
rak ilk kez doğuştan bir hib- 
rit model üretti. lonig tama- 
men hibrit olma amacıyla 
üretildi derken, tabii ki oto- 
mobilin aslında elektrikli bir 
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ailenin üyelerinden biri oldu- 
Sunu belirtmekte de fayda 
var. Yani tamamen elektrik- 
li, plug-in hybrid ve kullan- 
mış olduğumuz hibrit olmak 
üzere üç farklı elektrifikas- 
yon seçeneği ile üretilen lo- 
nig, marka için fazlasıyla 
önemli bir model. Otomobil, 
Türkiye'de ise şimdilik sa- 
dece hibrit versiyonu ile sa- 
tılıyor. 

Konu hibrit olduğu için di- 
lerseniz önce biraz hibrit sis- 
temin çalışma prensibinden 


ve yapısından bahsedelim. 
Hibrit denildiğinde, çoğu in- 
san ilk başta size anlam ve- 
remeyen gözlerle bakabi- 
liyor. Hibrit, içten yanmalı 
bir motor ile bataryalardan 
beslenen elektrikli bir mo- 
torun ortak çalışma prensi- 
biyle optimum verimi sağla- 
ması anlamına geliyor. Kendi 
kendini döndüren bir çark 
gibidüşünmek gerekirse; 
elektrikli motor, benzinli mo- 
tordan ve frenler aracılığıyla 
ortaya çıkan kinetik enerji- 


den hem enerji geri kazanımı 
sağlıyor, hem de şarj özelli- 
8ini kullanarak sonsuz bir re- 
jenerasyon döngüsü ger- 
çekleştiriyor. Plug-in hybrid 
sistemde ise yine içten yan- 
malı ve elektrikli motor bir- 
likte görev alıyor, fakat bu 
sefer bataryaları ayrıca dı- 
şarıdan da şarj edebiliyorsu- 
nuz. Başlıca bilmeniz gere- 
ken farklar bunlar. 

lonig üzerinden gitmemiz 
gerekirse, kullanmış olduğu- 
muz otomobilin kalbinde 1.6 


litrelik bir benzinli motor ve 
bir de elektrikli motor görev 
alıyor. Bu elektrikli motor lit- 
yum-ion Polimer batarya- 
lardan besleniyor. Gücünü 
6-ileri çift kavramalı şanzı- 
man ile ön tekerleklere ak- 
taran benzinli motor 105 bg, 
elektrikli motor ise 43 bg 
güç üreterek totalde ortaya 
148 bg'lik bir güç çıkıyor. Sa- 
dece elektrikli motorun ken- 
di başına ürettiği tork değeri 
ise tam 17/0 Nm. Bunun so- 
nucunda toplam 265 Nm'lik 


bir tork değerine ulaşılıyor. 
Eğer motorun çalışma 
prensibini anladıysak; biraz 
da lonig'in tasarımına göz 
atmamızda fayda var. lo- 
nig, doğuştan elektrikli bir 
otomobil olmasına rağmen 
abartılı bir görünüme sahip 
değil. Ne içinde ne de dışın- 
da onun bir elektrifikasyon 
ailesi olduğunu bariz vurgu- 
layan belirgin detaylar bu- 
lunmuyor. Her şey kararında 
ayarlanmış. Bunu otomobi- 
li lk gördüğünüz andan iti- 


baren anlıyorsunuz. Evet, 
yapı olarak bir rol modeli var 
mutlaka; mesela arka kısım- 
da liftoack'lere göz kırpıyor. 
Kokpitte de süslü detaylar 
yerine, olması gerektiği gibi 
sade ve anlaşılır bir tasarım 
dili kullanılmış. Ülkemizde 
sadece Elite Plus donanım 
seviyesiyle alınabilen lonig, 
şık direksiyon simidi, kullanı- 
mı kolay 8 inçlik multimedya 
ekranı, keyless go, ısıtma ve 
soğutma özelliği bulunan ön 
koltuklar, ısıtmalı arka kol- 


tuklar, hafızalı sürücü kol- 
tuğu, active cruise control, 
sunroof ve deri koltuklar gibi 
birçok donanıma ev sahipli- 
8i yapıyor. 

lonig'i kullanırken en çok 
haşır neşir olmanız gere- 
ken ekran ise enerji akışı- 
nıanimasyon olarak göste- 
ren TFT panel oluyor. Aynı 
zamanda multimedya ek- 
ranında da bu enerji akışını 
görebileceğiniz bir animas- 
yon mevcut. Otomobile bin- 
diğiniz andan itibaren eco 
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Sağda: Kabin abartıdan 
uzak bir tasarıma sahip. 
Altta: Ön koltuklarda 
Isıtma ve havalandırma, 
direksiyonda da ısıtma özelliği 
sunuluyor. En altta: Enerji 
akışı multimedya ekranından 
takip edilebiliyor 


Hibrit 


Yakıt tüketimi 


sürüş başlıyor. Aracı çalış- 
tırdığınızda öncelikle elekt- 
rikli motor devreye giriyor ve 
hiç ses çıkmaması size “ça- 
lışmadı mı acaba?” telaşı- 
nı yaşatıyor. Merak etmeyin, 
bu duruma iki gün içerisin- 
de alışıyorsunuz. Günümüz- 
de kullandığımız otomobil- 
ler en fazla yakıt tüketimini 
dur/kalk esnasında gerçek- 
leştirir. Hibrit teknolojisi bir 
nevi bunun savaşçısı diye- 
biliriz. Benzinli motordan al- 
dığı enerji ile pillerini dol- 
duran elektrikli motor, siz 
sıfırdan kalkarken en büyük 
yükü benzinli motordan alı- 
yor ve tüm ivmelenme işle- 
mini kendisi hallediyor. Yani 


50 evodergi.com.tr 


siz belli bir hıza çıkana ka- 
dar benzinli motoru kullan- 
madığınızı düşünebilirsiniz. 
Fakat ortak çalışma pren- 
sibinin her zaman önde ol- 
duğunu ve bunun biraz da 
sağ ayağınıza bağlı olduğu- 
nu unutmayın. Bunu göze- 
tebilmeniz için de zaten km 
göstergesinde bir devir sa- 
ati yerine, Charge, Eco ve 
Power kısımları bulunan bir 
göstergeye yer verilmiş. Sağ 
ayağınız nazikçe davrandı- 
Sı sürece bu gösterge Eco 
bölümünde uzunca bir süre 
duruyor. Ayağınızı gazdan 
çekip frene bastığınızda ise 
Charge süreci başlıyor. Eğer 
tam güç isterseniz de gaza 


sonuna kadar basarak gös- 
tergeyi Power diliminde gö- 
rebiliyorsunuz. Sakin kul- 
lanmak yerine gaz tepkisi 
birazcık daha iyileşsin der- 
seniz de, zaten vites koluyla 
Sport seçeneğini seçebili- 
yorsunuz. Sıfırdan kalktık- 
tan sonra belli bir hıza çık- 
tığınızda ise iki motor da 
birlikte çalışmaya başlıyor. 
Hyundai'nin ilk deneme- 
si için fazlasıyla zeki bir hib- 
rit ortaya çıkarmış olduğunu 
gönülrahatlığı ile söyleye- 
bilirim. Zira bunu sürüş es- 
nasında da anlayabilirsi- 
niz. Belli bir hıza çıkıp sabit 
hızlarda seyrederken, ben- 
zinli motorunu devreden 


“Tonig, 
doğuştan 
elektrikli 

bir otomobil 
olmasına 
rağmen abartılı 
bir görünüme 
sahip değil” 


çıkarıp sadece elektrikli mo- 
torla ilerleyebilen lonig bu- 
güne kadar fabrika verisi- 
ne en çok yaklaştığım değeri 
bana sundu. Fabrika verisin- 


de 3.9litre yakıt tüketim de- 
geri gösteren lonig ile sıkışık 
İstanbul trafiğinde 4-1 litrelik 
bir tüketim değeri elde et- 
tim. Üstelik bunun için özel 
bir çaba da sarf etmedim. 
lonig hibrit bir otomobil 
olmasına karşılık bataryala- 
rınnerede bulunduğu hak- 
kında kafanızda soru işa- 


Özellikler 
Motor Güç 


retleri oluşabilir. Bataryalar, 
otomobilde bulunan kulla- 
nım alanlarını hiçbir şekil- 
de etkilemiyor. Arka koltuk 
altlarına yerleştirilen batar- 
yalar sayesinde otomobilin 
ağırlık dengesi daha da tu- 
tarlı olmuş. 1450 kg ağırlığa 
sahip olan lonig sürüş es- 
nasında bu ağırlığı size bi- 
raz hissettiriyor, fakat çok 
da hantal kalmıyor. Süspan- 
siyonların sertliği ise şehir 
içi kullanım için oldukça ba- 
şarılı. Arkada görev alan ba- 


Tork 


gımsız süspansiyonlar da, 
ön süspansiyonlar da 17 inç- 
lik jantlarla birlikte çalışma 
sesini size duyurmadan iler- 
lemeyi başarıyor. 

443 litrelik bir bagaj hacmi 
sunan ve bagaj havuzunun 
altında çok gözlü saklama 
alanları bulunduran lonig, 
ayrıca günlük kullanımlar 
için de çok uygun. Hem kon- 
forlu hem de yakıt konusun- 
da oldukça tutumlu bir oto- 
mobille karşı karşıyayız. 

Hyundai ilk pilot bölüm için 


0-100 km/s Makshız 


oldukça başarılı bir model or- 
taya çıkarmış. Konforlu, eko- 
nomik, geniş, üstelik doğa 
dostu. Bu otomobile sahip ol- 
mak isterseniz de cebinizden 
123.900 TL'nin çıkması gereki- 
yor. Bu donanım seviyesinde 
bir otomobil için neredeyse 
uygun bir fiyat dilimi diyebili- 
riz. Yine de umarız vergi siste- 
mimiz, doğayı ne kadar kirlet- 
tiğimizle ilgili bir yöne doğru 
gider de bu fiyatlar daha da 
aşağıya çekilebilir. 

Emrecan Yıldırım 


Ağırlık Bazfiyat 


1580 cc, 4 silindir * 1.56 KWh elektrikli motor 


148 bg (kombine) 


265 Nm (kombine) 


TLI sn (iddia edilen) 185 km/s (iddia edilen) 


1450 kg 123900TL 


Şehir içinde inanılmaz düşük yakıt tüketimi BB Sadece tek bir donanım paketiyle sunuluyor 
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MX-5'in RF gövdesi, soft-top tavanlı modele göre, hem üstü açık hem de 
kapalıyken çok farklı bir görünüm sunuyor Fotoğraf: Alp Emre Göksel 


HER NE KADAR 
bence MX-5 de- 
mek soft-top ta- 
van demek olsa 
da, Mazda bu ikonik otomo- 
bilin sert tavanlı versiyonları- 
nı da sunmaktan geri kalmı- 
yor. Önceki modelde katlanır 
sert tavanlı bir versiyon su- 
nan Mazda, yeni MX-5'te ise 
daha değişik bir yol izleye- 
rek beklenmedik bir versi- 
yon hazırladı. MX-5 RF adıy- 
la sunulan bu yeni gövde tipi 
MX-5'e sert tavanın yanı sıra, 
hem üstü kapalı hem de açık 
kullanımda bambaşka bir 
form kazandırıyor. 
Otomobilin model isminin 
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sonunda yer alan RF ibare- 

si Retracktable Fastback keli- 
melerinden geliyor. Fastback 
kelimesi ise otomobilin fark- 

lı bir arka tasarıma sahip ol- 
duğuna işaret ediyor ki, bunu 
özellikle yandan bakıldığında 
daha eğimli bir görünüm su- 
nan arka cam formundan an- 
lamak mümkün. 

MX-5 RF'in ön, yan ve arka 
tasarımları soft-top model- 
le birebir aynı. Ancak omuz 
çizgisinin üzerinde işler bi- 
raz değişiyor. Başınızın hemen 
gerisinde, tavan açıkken oto- 
mobile doksanlı yılların Hon- 
da CR-X Del Sol'üne ben- 
zer bir görünüm katan yeni 


bir parça bulunuyor. Bu par- 
ça her zaman yerinde duruyor 
ve sadece tavanın açılma ve 
kapanma süreçlerinde yerin- 
den yükselerek görsel bir şova 
imza atıyor. MX-5 RF'de tava- 
nın açılma veya kapanma iş- 
lemi sadece 12 saniye sürüyor. 
Ön konsoldaki tavan butonu- 
na basıldığında önce arkadaki 
parça yükseliyor, ardından ise 
tavan ve arka cam katlanarak 
bagajdan bağımsız olan böl- 
meye yerleşiyor. Tavan açık- 
ken arka camın ortadan kalk- 
tığını ve başınızın gerisinde 
hoş bir açıklık oluştuğunu be- 
lirtelim. Peki MX-5 RF'in sun- 
duğu üstü açık otomobil keyfi 


ne kadar yoğun? Açıkçası bu 
otomobilde soft-top tavanlı 
modelin sunduğu eşsiz roads- 
ter keyfi ciddi miktarda törpü- 
lenmiş durumda. Ayrıca arka- 
daki parça, başınızı saga sola 
çevirdiğinizde sürekli gözünü- 
ze takılıyor. Kısacası MX-5'in 
sunduğu özgürlük hissini sevi- 
yorsanız, RF'te kendinizi biraz 
kısıtlanmış hissedebilirsiniz. 
Otomobilin en büyük avan- 
tajı ise tavan kapalıyken daha 
korunaklı bir ortamda seyahat 
etmeniz. Sert tavan mekaniz- 
masının otomobile eklediği 40 
kg'lik ekstra ağırlığın perfor- 
mans üzerinde ciddi bir etki 
yaratmadığını da belirtmek 


gerekiyor. Test aracını O'dan 
100 km/s hıza 8.6 saniyede çı- 
karan (soft top: 8.3 sn) 131 bg 
gücünde 1.5 litrelik atmosferik 
motor zaten çok performans 
odaklı sayılmaz, ancak yine de 
düşük ağırlık sayesinde MX- 
5'e canlı bir karakter kazandı- 
rıyor. Düşük ağırlık otomobilin 
tüketim verisini de olumlu et- 
kiliyor ki, 6.5 litre olarak ölçtü- 


MX-5 RF'in sürüşündeki keyif 
faktörü de oldukça yoğun his- 
sediliyor. Kısa vites yolları, al- 
çak oturma pozisyonu, gaz 
tepkisi ve motor sesi, bu tarz 
otomobillerde sürüş keyfinin 
performanstan bağımsız ol- 
duğunu kanıtlar nitelikte. Yine 
de 160 bg gücündeki 2-lit- 
relik motor seçeneğinde sü- 
rüş keyfi biraz daha artacak- 


nek kadar mantıklı değil. 
MX-5 RR, aynı motora ve 
baz donanım paketine sahip 
soft-top tavanlı roadster'dan 
21.500 TL daha yüksek bir fi- 
yat etiketi taşıyor. Bu nokta- 
da konu zevk meselesine ge- 
liyor. Daha iyi göründüğünü 
düşündüğüm MX-5 RE mi, 
yoksa üstü açık küçük oto- 
mobil keyfini doruklarda ya- 


“Tıpkı soft-top 
versiyon gibi 
MX-5RP'in 
sürüşündeki 
keyif faktörü de 
oldukça yoğun 


gümüz ortalama tüketim ma- tır. Tabii bu motor hem fiyat, şatan MX-5 Roadster mı? Se- hissediliyor” 
kul denebilir. hem vergi yükü, hem de tüke- çim size kalmış. 

Tıpkı soft-top versiyon gibi tim açısından 1.5 litrelik seçe- Bahadır Bektaş (©Babektas) 
Özellikler 
Motor. Güç o J Tek 0100km/5, Makshz ,, | Ağırlık Baz fiyat 
Sıralı, 4-silindir, 1496 cc BI bg ©7000 d/d 150 Nm ©4800 d/d 8.6 sn (iddia edilen) 203 km/s (iddia edilen) nar kg 141750TL 


Bambaşka bir tasarıma sahip, tavan mekanizması Bİ Yeni tavan üstü açık otomobil keyfini törpülüyor 


evo skoru Ak 
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Mazda CX- 


Ülkemizde sadece tek bir versiyon olarak 
satışa sunulan yeni CX-5, SUV pazarının 
küçük bir dilimine hitap ediyor 


MAZDA'YI KOMPAKT 


Fotoğraf: Alo Emre Göksel 
SUV segmentin- 
de temsil eden ve 


bugüne kadar tüm 


dünyada 1.5 milyon adetten 
fazla satılan CX-5'in yeni nes- 

li geçtiğimiz ay Türkiye pazarına 
sunuldu. Her ne kadar 2-litrelik 
motoru sebebiyle ülkemizdeki 
satış adetleri kısıtlı seviyelerde 
kalacak olsa da, CX-5 Maz- 
da'nın KODO olarak adlandırı- 
lan tasarım dili sayesinde bu sı- 
nıftaki pek çok rakibinden daha 
cezbedici görünüyor. 

CX-5, selefinden daha olgun, 
cesur ve şık hatlara sahip. Far- 
ların iç bölümlerinden başlayıp, 
ızgaranın altını çevreleyen, öne 
doğru çıkık krom çerçevesi, full 
LED farları ve LED teknolojili kü- 
çük sis lambaları ile selefinden 
daha prestijli ve şık bir görünüm 
sunan CX-5, yandan bakıldığın- 
da da artık daha zarif hatlar su- 
nuyor. Ayrıca geriye doğru al- 
çalan tavan çizgisi ve kısa arka 
tampon çıkıntısı da otomobilin 
sportif bir duruşa sahip olması- 
nı sağlıyor. 

Mazda, yeni CX-5'te “Kris- 
tal Ateş Kırmızısı” adında çok 
şık yeni bir renk seçeneği de 
sunuyor, ancak test aracımız 
koyu gri gövde rengine sahip 
ki, buda bence otomobilin bi- 
raz sönük görünmesine neden 
oluyor. Hatta standart ola- 
rak sunulan 19 inçlik jantlar bile 
durumu pek kurtaramıyor. 

Kapıların ardındaki durum ise 
oldukça farklı. CX-5'in kabini ar- 
tık daha prestijli bir görünüm 
ve daha yüksek bir kalite sunu- 
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yor. Ayrıca 1150 TL'lik bir opsi- 
yon olan beyaz deri döşeme ile 
iç mekan daha da canlanıyor 
ve CX-5 premium otomobille- 
riaratmayacak bir ortam sunu- 
yor. Rahat koltuklara ve ergo- 
nomik kumandalara sahip olan 
kabin hem şık hem de göster- 
ge yapısı, üç kollu direksiyon si- 
midi ve öne doğru yükselen vi- 
tes konsolu sayesinde oldukça 
sportif görünmekte. Otomobilin 
ön konsolunun üst bölümünde 
7 inçlik dokunmatik LED ekran- 
lı yeni bir bilgi-eğlence sistemi- 
ne yer verilmiş. Ekran biraz kü- 
çük görünmesi dışında oldukça 
kullanışlı. Ayrıca menüsü de çok 
basit ve anlaşılır bir yapıda. 

CX-5'in kabini hacim açısın- 
dan da tatminkar bir seviyede. 
Baş mesafesi yönünden her- 
hangi bir sıkıntı yaşatmayan 
otomobil, sadece öndekiler bi- 
raz uzun boylu ise arkadaki diz 
mesafesini bir miktar kısıtlaya- 
biliyor. Elektrikli bagaj kapağının 
gerisindeki 506 litrelik hacim ise 
oldukça yeterli. 

CX-5 standart donanım açı- 
sından oldukça cömert bir oto- 
mobil. Stop and Go fonksiyo- 
nuna sahip Mazda Radar Hız 
Sabitleme sistemi, head-up 
display ve 12 ayrı LED dizisinden 
oluşan LED farlar, Smart City 
fren sistemi, şerit takip destek 
sistemi, trafik işaretlerini tanı- 
ma sistemi, elektrikli bagaj ka- 
pağı, anahtarsız giriş ve çalıştır- 
ma özelliği, geri görüş kamerası, 
BOSE müzik sistemi, deri döşe- 
me ve ısıtmalı ön koltuklar, oto- 
mobilin kalabalık donanım tab- 
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Sağda: Mazda 
CX-5 sınıfının en 
modem ve sportif 
tasarımlarından 
birini sunuyor. 
Altta: Opsiyonel 
olarak alınabilen 
beyaz deri döşeme 
kabine premium bir 
hissiyat katıyor 


osunda gözüme ilk çarpan 
kalemler arasında. 

Mazda mühendisleri CX-5'in 
gövdesinde, şasisinde ve ya- 
ıtımında önemli iyileştirme- 

er yapmış. Daha önceki lans- 
man haberimizde de üzerinde 
durduğumuz bu iyileştirmelerin 
üzerinden yeniden geçmekte 
fayda var. Otomobildeki 
SKYACTIV-BODY teknolojisinin, 
önceki modele kıyasla burulma 
direncini 9o 15 arttırdığı ve di- 
reksiyon girdilerine verilen tep- 
ki süresini azalttığı açıklanıyor. 
SKYACTIV-CHASSIS tekno- 
lojisi sayesinde de direksiyon, 
süspansiyon ve fren sistemle- 
ridaha hassas hale getirilmiş. 
SKYACTIV-ARAÇ DİNAMİK- 
LERİ teknolojilerinden biri olan 
G-Vectoring Control (GVC) tek- 
nolojisinin ise CX-5'i her za- 
mankinden daha hassas bir 
karaktere kavuşturduğu açık- 


rın yanı sıra, düşük frekanslı yol 
gürültüsü ile yüksek frekans- 
lırüzgar ve lastik seslerinin de 
önemli ölçüde azaltıldığı belir- 
tiliyor. Bu iddialar, otomobil için 
hazırlanan basın bülteninde 
karşımıza çıkmıştı. Buna karşılık 
pratikte de söz konusu iyileştir- 
melerin etkisini görmek müm- 
kün. CX-5 dengeli ve kıvrak bir 
karaktere sahip. Ayrıca tıpkı id- 
dia edildiği gibi yalıtım açısın- 
dan da fark edilir bir gelişme 
olduğunu görüyoruz. Bozuk ze- 
minlerde oldukça minimumda 
kalan trim sesleri ve sessiz ça- 
lşan süspansiyonlar da gövde 
ve şasideki gelişimin birer gös- 
tergesi niteliğinde. Otomobilin 
sürüş kalitesinin pek çok raki- 
binden daha iyi olduğunu söy- 
leyebilirim. Ancak aynı şey ma- 
alesef performans için geçerli 
değil. Özellikle de kaputun al- 
nda 2-litrelik bir motor oldu- 


et 


mans eksikliği daha da belirgin 
bir hal alıyor. 

Mazda CX-5 ülkemize 2-lit- 
relik SKYACTIV benzinli mo- 
tor, otomatik şanzıman ve Maz- 
da'nın i-ACTIV AWD olarak 
adlandırdığı dört tekerlekten 
çekiş sistemiyle geliyor. Başka 
bir seçenek mevcut değil. Oto- 
mobildeki en geleneksel detay 
olan 2-litrelik atmosferik üni- 
te, 14.0'lik bir sıkıştırma ora- 
nı, 160 bg'lik güç ve 4000 d/d'de 
208 Nm maksimum tork veri- 
leri sunuyor. 1482 kg ağırlığın- 
daki CX-5'i O'dan 100 km/s hıza 
10.7 saniyede çıkaran motorun 
sağladığı maksimum hız ise 179 
km/s olarak açıklanmakta. As- 
lında veriler pek de fena sayıl- 
maz, ancak üst devirlerde mo- 
tor biraz nefessiz kalıyor. Düşük 
devir hızlarında ise keskin bir 
gaz tepkisi ve sessiz bir ivme- 
lenme buluyorsunuz. Otomo- 


6.6 1t/100 km olarak açıklanı- 
yor. Pratikteki tüketim değeri- 
miz ise 7.5 1t/100 km şeklinde 
gerçekleşti ki, bu rakam 2-litre- 
lik atmosferik bir motor için hiç 
fena değil. 

CX-5'in 2-litrelik silindir hac- 
mi maalesef fiyat etiketini de 
biraz yukarıya taşıyor. 188.150 
TLlik rakam 1.6 litrelik dizel ra- 
kiplerden biraz yüksek. Maa- 
lesef Mazda bu otomobilini en 
düşük 2-litrelik motorlarla üre- 
tiyor. Öyle ki; CX-5'in yurtdışın- 
da daha da hacimli motor seçe- 
nekleri de bulunmakta. Düşük 
hacimli bir dizel-otomatik seçe- 
nekle ülkemizde çok yüksek sa- 
tış adetlerine ulaşacağı ve sürüş 
kalitesiyle memnun bir kullanıcı 
kitlesi elde edebileceği bir ger- 
çek. Ancak şu haliyle satış adet- 
leri kısıtlı kalacak ve CX-5 ancak 
onu satın alan küçük bir kitleyi 
memnun edebilecek. 


lanmakta. Ayrıca tüm bunla- gunu düşündüğümüzde perfor- bilin ortalama yakıt tüketimi Bahadır Bektaş (©Babektas) 
Özellikler 
Motor Güç Tork 0-100 km/s Maks hız Ağırlık Bazfiyat 
Sıralı, 4-silindir, 1998 cc 160 bg ©6000 W/d 208 Nm (84000 d/d 10.7 sn (iddia edilen) 779 km/s (iddia edilen) 1482 kg (108 bg/ton) 188150 TL 


Bİ Sürüş kalitesi, sessiz süspansiyonlar, şık kabin, tasarım (BB 2-litrelik hacimden dolayı şansı az, yüksek hız performansı zayıf 
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Mükemmel karlı zemin 
performansı için 
geliştirilmiş kış lastiği 


Yenilikle bir olun. 
Hankook Lastikleri ve Real Madrid... 
Bir arada. 


ONUNLA BİR OLUN. 


Hankook Lastikleri A.Ş. 

Trump Towers Mecidiyeköy Yolu Cad. 

No: 12 Kat: 16 Mecidiyeköy-Şişli-İstanbul-Turkey 
Tel: 490 212 7779235 Fax: *90 212 7779243 


Volkswagen-AArteon 


Volkswagen'in coupe görünümlü yeni dört kapılı modeli sportiflik 


arayan sedan müşterilerine yüksek fiyatlı bir alternatif yaratıyor 


Fotoğraf: Alp Emre Göksel 


VOLKSWAGEN 
V4 bunu daha önce 

de yapmış ve ya- 

kın geçmişte 
Passat'ın CC adında cou- 
pe formlu farklı bir gövde 
tipini üretmişti. Passat CC, 
sportif bir tasarım arayan, 
ancak dört kapılı gövde- 
den vazgeçmek istemeyen 
pekçok kişiyi mutlu etti ve 
adeta bir trend yarattı. Bu- 
gün yollarda coupe formu- 
nu dört kapılı gövdede su- 
nan oldukça fazla otomobil 
bulunuyor. Volkswagen'in 


58 evodergi.com.tr 


coupe formlu ikinci modeli 
ise bu sefer Passat'tan ba- 
Sımsız bir model olarak ve 
farklı bir isimle yollara çık- 
tı: Arteon. 

Arteon'un tasarımı ve bo- 
yutları güncel Passat'tan 
oldukça farklı. Mesela 
4862 mm'lik uzunluğu 9.5 
cm daha fazla. Ayrıca din- 
gil mesafesinde ve genişli- 
ginde de birkaç cm'lik fark- 
lar bulunuyor. Tüm bunlara 
karşılık yüksekliğinin biraz 
daha az olması ise Arteon'a 
Passat'tan daha sportif bir 


form kazandırıyor. Otomo- 
bilin sportif görüntüsünde 
boyutsal farklılıklar kadar 
eğimli arka camın, çerçe- 
vesiz yan camların ve öne 
doğru eğimli burun tasarı- 
mının da büyük bir payı var. 
Bu arada Arteon'un bagaj 
kapağı da, Passat'tan fark- 
lı olarak arka camla birlik- 
te açılıyor. Yani burada bir 
liftback tasarımı bulunu- 
yor. Arteon'un prestijli gö- 
rünmesi içinde çok uğra- 
şılmışa benziyor. Kromun 
cömertçe kullanıldığı de- 


vasa Izgara, akarak yanan 
sinyaller ve 19 inçlik jantlar 
lüks algısını güçlendiriyor. 
Ancak kapıların ve motor 
kaputunun birleşme nok- 
talarının ayarsızlığı, prestij 
amacının dışında kalıyor ve 
Arteon 300 bin TL seviye- 
sinde bir otomobilde gör- 
mek istemeyeceğimiz bir 
kusura sahip olduğunu göz- 
ler önüne seriyor. 
Arteon'un kapılarının ar- 
dındaki kabinin kalite se- 
viyesi ise alkantara/deri 
karışımı döşeme ve şık kap- 
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lamaların etkisiyle olduk- 
ça yüksek. Ancak içeride 
Passat ile hemen hemen 
aynı olan bir tasarım bu- 
lunuyor. Dijital gösterge- 
ler ve ön konsoldaki 8 inç- 
lik renkli dokunmatik ekran, 
kabinin teknolojik yönünü 
güçlendirse de, Arteon'da 
kendinizi Passat kullanıyor 
gibi hissediyorsunuz. Mul- 
timedya sisteminin dokun- 
matik özelliği ise türünün 
en iyileri arasında. Ayrıca 
sürüş modları seçildiğinde 
beliren grafikler de çok şık 


görünüyor. 

Arteon'un iç hacmi, 
eğimli tavan çizgisinin ga- 
zabına uğruyor ve arkada 
uzun boylular için baş me- 
safesi sıkıntısı yaşatıyor. Bu 
tasarım aynı zamanda dikiz 
aynasındaki arka görüntü- 
yü de kısıtlıyor. 

Otomobilin sürüş karak- 
teri ise en az tasarımından 
beklendiği kadar sportif. 
Passat'tan daha dinamik 
hissettiren Arteon, özellik- 
le standart olarak sunulan 
“Adaptif Şasi Kontrolü” sa- 
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yesinde çok sıkı tepkiler ve- 
riyor. Ayrıca 4MOTION dört 
çeker sistemi, Haldex arka 
diferansiyel ve elektronik 
diferansiyel kilidi sayesinde 
otomobilin limitleri de çok 
yüksek. 

Arteon ülkemizde dizel 
motorlarla sunuluyor. Ön- 
den çekişli aktarmaya sa- 
hip baz versiyonda 150 bg 
gücünde 2.0 TDI ünite gö- 
rev yaparken, burada gör- 
düğünüz versiyon ise 240 
bg güç ve 500 Nm tork ve- 


Özellikler 
Motor Güç 


rileri sunan daha güçlü bir 
motora ve dört tekerlek- 
ten çekiş sistemine sahip. 
Maksimum torkunu 1750 
d/d'den itibaren sunan 2.0 
litrelik TDI ünite, 4MOTION 
dört çeker sistemi ve 7-ileri 
DSG şanzıman eşliğinde 1.8 
tondan ağır olan otomobi- 
li O'dan 100 km/s hıza sa- 
dece 6.5 saniyede çıkarıyor 
ve 245 km/s hıza ulaşması- 
nı sağlıyor. Otomobil özel- 
likle Sport modunda kes- 
kin tepkiler ve etkileyici bir 


Tork 
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Solda: 2-iitrelik TDI 
dizel motor 240 bg 
güç ve 500 Nm tork 
verileri sunuyor. 
Sağda: Arkadaki diz 
mesafesi iyi, ancak 
sportif tasarım baş 
mesafesini biraz 
törpülüyor 


hızlanma karakteri sunuyor. 
Yine de dizel motorun kaba 
çalışma karakteri bence 
Arteon'a pek yakışmıyor. 
Her ne kadar 7 1t/100 km'lik 
test tüketimi TDI'ı ekono- 
mik açıdan çekici kılsa da, 
güçlü bir benzinli motorun 
bu otomobile daha çok ya- 
kışacağını düşünüyorum. 
Dizel motorun karakte- 
rini saymazsak, Arteon'un 
sürüş kalitesi de ortalama- 
nın üzerinde. Tok bir sü- 
rüşe sahip olan otomobil- 


0-100 km/s Makshız 


Kom. 


de duyulan bazı trim sesleri 
ise bu hissiyatı biraz törpü- 
lüyor. Açıkçası bu fiyat se- 
viyesinde bu tarz kusurlar 
görmek biraz düşündürü- 
cü. Gösterişli ve donanımlı 
bir otomobil olduğuna şüp- 
he yok, ancak bu fiyat ban- 
dında Arteon'un bundan 
biraz daha fazlasını sun- 
ması gerekiyor. Özellikle de, 
karşısında BMW 4-serisi 
GranCoupe gibi başarılı bir 
otomobil varken... 

Bahadır Bektaş (©Babektas) 


Ağırlık Bazfiyat 


4-silindir, 1968 cc, turbodizel 


240 bg ©4000 d/d 


500 Nm (1750-2500 d/d 


6.5 sn (iddia edilen) 245 km/s (iddia edilen) 


1828 kg (131 bg/ton) 323500 TL (4M) 


Gösterişli ve şık bir tasarıma sahip, performanslı ve dinamik Bİ Dizel motor yakışmıyor, trim sesleri, yüksek fiyat 
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ili pick- up. konusunda tecrübeli bir markadan il yardımla > 


PICK-UP SINIRI 
kalabalıklaşmaya 
ve bu sınıftaki se- 
çenekler artma- 
ya devam ediyor. Bu artışın en 
büyük nedeni ise büyük marka 
ve grupların da artık pick-up 
modelleri sunmaya başlama- 
ları. Yollara çıkan bu yeni mo- 
dellerin büyük bir bölümü, 
pick-up konusunda deneyim- 
li markalarla yapılan işbirlikle- 
ri sonucunda geliştiriliyor. Fiat 
da ilk pick-up modeli olan 
Fullback için Mitsubishi'den 
destek almayı tercih etmiş. 
Platform, motor, şanzıman ve 
aktarma konusunda L200'ün 
ikizi olan Fullback, genel hat- 
lar konusunda çok tanıdık bir 
pick-up olmasına rağmen, ta- 
sarım detaylarındaki küçük 
dokunuşlarla Fiat çizgisiyle 
uyumlu bir görünüm sunuyor. 
Fullback'in kabini de L200 
ile aynı hatlara sahip. Kabinde- 
ki malzeme kalitesi bu sınıftaki 
bir araç için iyi denebilir. Kabin, 
genişlik, koltuk yapısı ve arka 
koltuk sırtlık eğimi sayesinde 


Özellikler 
Motor Güç 


konfor konusunda da tatmin- 
kar bir noktada yer alıyor. 
Fulloack'in motor kaputu- 
nun altında, L200'den hatır- 
ladığımız 180 bg gücünde 2.4 
litrelik turbodizel motor bu- 
lunuyor. 5-ileri otomatik şan- 
zımanla kombine edilen bu 
ünite için sınıfının en sessiz di- 
zeli diyemeyiz, ancak bu sınıf- 
ta sessizlik ancak daha pahalı 
modellerde sunulan bir özellik. 
Fullback'in gaz tepkisi ise 
gayet iyi. 430 Nm'lik maksi- 
mum torkun elde ediliği 2500 
d/d seviyelerinde etkili bir çe- 


Tork 


kiş sunan aracın 9 |£/100 km 
seviyelerindeki ortalama test 
tüketimi de makul sayılabilir. 
Çekiş sistemi konusunda, 
işbirliği yapılan markanın bu 
konudaki deneyimini gözler 
önüne seren Fullback, farklı 
koşullar için dört çekiş seçe- 
neği sunuyor. Arkadan itişli ve 
dört tekerlekten çekişli ola- 
rak kullanılabilen Fullback, ay- 
rıca arazi şartları için torku ön 
ve arka tekerlekler arasında 
eşit olarak dağıtan 4HLC ve 
düşük vites oranında çalışan 
4LLC seçeneklerine de sahip. 


0-100 km/s Makshız 


Benzerlerinde olduğu gibi 
Fullback'in arka aksında da 
yaprak yaylı bir sisteme yer 
verilmiş. Bu sistem yükleme 
kapasitesini arttırırken, kon- 
foru biraz düşürüyor. Ancak 
yine de yeni nesil pick-up'lar 
bu konuda eski modeller ka- 
dar rahatsız edici değiller. 
Yaprak yaylı arka aksı, Fullba- 
ck ile 1 tonluk yüklerin taşın- 
masına imkan tanıyor ki, bu 
da onu amacına çok uygun, 
kullanışlı bir model haline 
getiriyor. 

Bahadır Bektaş (©Babektas) 


Ağırlık Bazfiyat 


Sıralı, 4-silindir, 2442 cc, turbodizel 


180 bg 03500 4/d 


430 Nm ©2500 d/d 


71.8 sn (iddia edilen) 777 km/s (iddia edilen) 


1875 kg (99 bg/ton) 102.400 TL (Hardrock) 


Arazi kabiliyeti, rahat kabin yapısı, başarılı temel Bİ Motor gürültüsü, çok çekici olmayan tasarım 
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fotoğraf ANDY MORGAN 


vs M& Comp 


de tazelendi. Yenilenen Audi RS5 ise birçok 


süpersporu korkutabilecek performans değerleri sunar hale geldi. 
Peki, bu otomobiller segmentin evo favorisi olan Mercedes-AMG €63 S ıle baş 
edebilir mi? Cevabı yolda ve pistte 5000 km'lik bir sürüş yaparak buluyoruz 
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AUDI RS5 vs BMW M4 COMPETİTİON PACKAGE vs MERCEDES-AMG (63 S 


SÜRÜŞ 


Coupe otomobillerimizle Yorkshire vadilerinde detaylı bir yol testi yapıyoruz 
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ENİLENEN AUDI RS5 FAZLASIYLA CESUR 
hamleler yapmanın peşinde. Otomobilin Avru- 
pa'da satışa sunulma haberi halen güncelliğini 
korurken, Audi'nin ise gözü çok yükseklerde. 
Evet, yükseklerden kastımız, elden geçirilen 
BMW M4 Competition Package ve Merce- 
des-AMG C63 S. 

Son RS5 üzücü derecede ılık bir otomobildi. Aracın atmos- 
ferik motoru ve zarif tasarımı gönüllerimizi kazanmış olsa da, 
söz konusu motorun yarattığı beklentiler bir türlü karşılanma- 
mıştı. Audi'nin RS5 için yaptığı son hamle ise 60 kg hafifletil- 
miş ve şirketin MLB isimli platformu ile donatılmış bir otomo- 
bil ortaya çıkardı. 2.9 litrelik VE motor ve bu motorla birlikte 
gelen 450 bg'lik gücün, atmosferik V8 ile yer değiştirdiğini de 
ekleyelim. Bu arada yeni motor 8-ileri otomatik şanzıman ve 
tepkileri iyileştirilmiş dört tekerlekten çekiş sistemiyle birlikte 
çalışıyor. 

2018 model BMW M4'ün görünümünde herhangi bir deği- 
şiklik yok. Otomobilin kaslı gövdesi halen “kendine güveniyor- 
san gel bakalım” mesajı veriyor. M4'ün ön ve arka aydınlatma 
grubunda ufak tefek tasarımsal güncellemeler yer alırken, ge- 
nel duruşta pek bir şeyin değişmediğini bilmelisiniz. 

İngiltere'de 3000 sterline satılan Competition Package do- 
nanımına sahip olan test aracımızın ekstralarını hatırlayalım: 
Sıralı 6-silindirli turbo motorun gücünü, Audi RS5 ile eşitleyen 
ekstra 19 bg güç, alçaltılmış ve sertleştirilmiş süspansiyonlar, 
kalınlaştırılan burulma önleyici barlar, adaptif süspansiyonlar 
ve ekstra ön splitter. 

Bu sınıfta evo'nun favori otomobili olan Mercedes-AMG C63 
S'den ise özgüven fışkırıyor. Agresyonu yüksek kaslı gövdesi 
ve genel duruşuyla üçlünün dikiz aynasında görmekten en 
çok çekineceğiniz otomobili olan AMG, benzer bir etkiyi kağıt 
üzerinde de yaratmayı başarıyor. Zira 4.0 litrelik V8 motor ra- 
kipleri her anlamda gölgede bırakırken, 510 bg güç ve 700 Nm 
tork ise sınıfın üst sınırlarını zorluyor. 

Peki, bu ciddi canavarları nasıl sıralayacağız? evo'nun ilk 
süpertestini anlatmak oldukça basit olsa da, konu uygulamaya 
gelince epey zorlanacağımızı belirtmeliyim. Editörlerimizden 
Adam Towler ve John Barker ile beraber Yorkshire vadilerinin 
en zorlu dağ yollarında iki gün geçirdikten sonra Millbrook 
Proving Ground'a gidip performans figürlerini ölçmeyi ve son 
olarak Bedford Autodrome Pisti'nde tur zamanı sıralaması 
yapmayı planlıyoruz. Bu programın yaklaşık 5000 km sürece- 
Şini düşünüyorum. 5000 km'lik sürüşün sonunda ise kazananı 
(We kaybedeni) bulmuş olacağız. 
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Solda: M4'ün harika bir sürüş 
pozisyonu ve nefis koltukları 
var; bedelsiz bir opsiyon olan 
19 inçlik jantlar, daha önce 
denediğimiz 20 inçlik jantlara 
kıyasla daha tok bir sürüş 
karakteri yaratıyor; altı silindirli 
motor Competition Package 
sayesinde 450 bg güç üretiyor 
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AUDI RS5 vs BMW M4 COMPETİTİON PACKAGE vs MERCEDES-AMG C63 S 
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İlk günkü programımız için alarmım sabahın beşinde çal- 
maya başlıyor. Varış noktası hedefimde North York Moors var. 
Peki programa hangi otomobille başladım? Referans olarak 
kabul ettiğimiz C63 S'in huyunu suyunu hatırlamak lazım 
diye düşündüm... 

Mercedes ilk andan itibaren etkileyici bir otomobil. V8 
motor sabahın sessizliğinde sürat teknesiyle Amerikan kla- 
siği karışımı bir sesle çalışmaya başlıyor. Gaz pedalına biraz 
dokunduğunuzda sesler daha da tok ve agresif bir tınıya bü- 
rünüyor. Doğrusu, fark edilmekten hoşlanıyorsanız, AMG'yi 
seveceğinize emin olun. 

Otomobilin motorundan kayda değer bir performans al- 
mak için çabalamanız gerekmiyor. Hatta gündelik kulla- 
nımlarda bu motoru 4000 d/d'nin üzerine çıkarma ihtiyacı 
hissetmeyeceğinizi söyleyebilirim. 7-ileri MCT şanzıman 
geleneksel bir tork konvertörlü olsa da, ilk kalkışları ıslak 
kavrama ile yapıyor. Bu sistemin Audi'deki tork konvertörlü 
kadar akıcı olduğunu söylemek mümkün. BMW'nin 7-ileri 
çift kavramalı şanzımanı ise rakiplerine kıyasla yaşını ve vites 
geçişlerini hissettiriyor. Bu arada Mercedes'in vitesleri devir 
kesiciye yakın noktalarda çok hafif bir gecikme ile değişiyor. 

Direksiyonda güven verici bir keskinlik ve doluluk hissiyatı 
mevcut. Öyle ki, onda ikilerde sürüş yaparken dahi AMG'nin 
ciddi bir amaca hizmet ettiğini anlamanız mümkün. Adaptif 
süspansiyonlar en yumuşak programa alındığında bile oto- 
mobilin sertliği inceden hissediliyor. Derin çukurlarda kabin- 
de küçük vuruntular oluşsa da, bu sürüşün konforsuz olduğu- 
nu iddia etmek mümkün değil. Sadece C200d'den biraz daha 


zahmetli o kadar... 

Fakat sanmayın ki şikayetlerimiz yok değil. Mercedes'in 
kabini harika görünse de, bu kabini oluşturan parçaların yıl- 
dıza yakışacak seviyede bir incelikle birleştirildiğini düşün- 
müyoruz. Ne demek istediğimi Barker açıklasın: “Kabin sesleri 
otomobilin üç beş bin kilometre değil, en az yüz bin kilometre 
devirdiğini hissettiriyor... Üstelik bu şikayeti daha önce farklı 
C63'ler için de dile getirmiştik. Yani sorunun test aracımıza 
özgü olduğu düşünülmesin. 

Audi'nin kabinle ilgili yaklaşımı Mercedes'ten ancak bu 
kadar farklı olabilirdi. RS5'in dış tasarımındaki sahte hava 
çıkışları veya genel akıcılıktan çalan fazla cafcaflı jantları her 
zevke uymayabilir. Fakat iç mekana geçtiğiniz anda, plastik 
materyallerden TFT ekranlara kadar, her detayı ile premium 
hissiyatın hakkını veren bir otomobil buluyorsunuz. Ayrıca 
kabindeki işçilik kalitesi de muazzam. BMW'nin işçilik kali- 
tesi konusunda Audi'den geride kaldığını söylemek haksızlık 
olur, fakat M4'ün kabinindeki geleneksel mimari yaşını his- 
settirmeye başladı. 

Öte yandan Audi'nin duruşunda duygusal çarpıcılık eksik- 
liği söz konusu. Birkaç RS5 logosu ve bir çift şekilli spor koltuk 
ile drama yaratmak pek de mümkün olmuyor. Bu hissiyatın 
bir sebebi de motor. Audi'nin motoru, çalıştırma anında çok 
agresif davransa da, bu ünitenin gürültülü Mercedes ve yırtıcı 
BMW ile aynı hissiyatı yaratmaktan uzak kaldığını bilmelisi- 
niz. Gaz pedalını zemine yapıştırsanız ve hatta egzoz sesini 
agresifleştiren Dynamic sürüş programına geçiş yapsanız 
dahi, rakiplerin iç titreten hazzını RSS'te bulamıyorsunuz. 
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“M&'ün sıralı altı 

silindirli turku hee 
motoru, devir kesiciyi 
görmek konusunda 
neredeyse atmosferik 
motorlar kadar 

iştahlı davranıyor" ' 


3 


66 evodergi.com.tr 


AUDI RS5 vs BMW M4 COMPETİTİON PACKAGE vs MERCEDES-AMG (63 S 


En altta: Mercedes'in twin- 
turbo beslemeli motoru, 510 
bg gücü sayesinde, buradaki 
rakipleri kolaylıkla gölgeliyor; 
neyse ki, gücü dizginlemek 
için opsiyonel karbon seramik 
frenler satın alınmış. 

Altta: İç mekan iyi görünse 
de, işçilik kalitesi soru 
işaretleri uyandırıyor 


Bu ne hız! 600 Nm'lik tork değerini 1900 d/d gibi fazlasıyla 
düşük bir devirde kullanıma sunan Audi, dört tekerlekten çe- 
kişin de katkısıyla, iki nokta arasında ve düzlüklerde çok aca- 
yip şeyler yapıyor ki, bu detayı testimizin Milbrook bölümünde 
yeniden irdeleyeceğiz. Üçüncü viteste yol alırken gaz pedalına 
sonuna kadar basarsanız, Audi'nin zaman ve mekan kavramla- 
rıyla ilgili düşüncelerinize keyifli bir yorum kattığını görebilir- 
siniz. Bu arada söz konusu performansın patlayıcı ve ürkütücü 
olmaktan ziyade, lineer ve kontrollü olduğunu da belirtmek 
gerek. 

Standart çalışma modunda BMW ve Mercedes'teki ayarla- 
ra göre daha yumuşak kalan Audi direksiyonu, ayrıca hissiyat 
konusunda da zayıf ki, bu durum Yorkshire virajlarında üzü- 
cü oluyor. Yine de sürüşteki pürüzsüzlük ile kabindeki zarafet 
RSS'i çok yükseltiyor. Bu otomobilin uzun otoyol yolculukları 
için üçlünün en iyisi olduğunu düşünüyorum. 

Yaz aylarının sonunda olmamıza karşın, vadilerdeki hava Şu- 
bat ayı gibi hissettiriyor. Bulutlar öyle yakından seyrediyor ki, 
zaman zaman sisin içinde kalıyoruz. Ayrıca yağmur pek iştahlı 
yağıyor... Fotoğrafçımız Andy Morgan yüzünü ekşitmemeye 
çalışsa da, durum pek iç açıcı değil. Bu yüzden bir kuytuya çe- 
kiliyor ve haritalarımız ile hava durumu aplikasyonlarımızı bir 
araya getiriyoruz. Teknolojik imkanlarımız 150 km batıya git- 
tiğimiz takdirde güneşle yeniden buluşabileceğimizi söylüyor 
ve bir umutla yola koyuluyoruz. Yakıt depolarımızı doldurup 
B6255 yoluna çıkmadan önce BMW'ye geçiyorum. M4 eskisin- 
den farklı görünmese de, otomobilin daha önce canımızı sıkan 
pürüzlerden arındığı söyleniyor. Göreceğiz... 
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M4'ün kabininde alışma süreci diye bir şey yok ki, bunda 
otomobilin harika koltuklarının payı büyük. Ayrıca BMW tam 
yuvarlak formlu harika bir direksiyon kullanıyor. Altı düzleşti- 


rilmiş saçmalıklara gerek yok... 

İlk dakikalarda M4'ün Audi'den ziyade AMG'ye yakın bir 
karakter sergilediğini gözlemliyorum. C63'teki sıkılık hissiya- 
tına benzer bir hissiyat sunan otomobil, süspansiyonların Com- 
fort modunda dahi hatırı sayılır sertliğini sürdürüyor. Yine de 
BMW'nin yoldaki pürüzleri sönümlemek konusunda AMG'den 
daha iyi iş çıkardığını bilmelisiniz. Bunda 20 inç ölçüsündeki 
standart jantlar yerine, ekstra ücrete tabi olmayan 19 inçlik op- 
siyonel jantların da payı olmalı. 

BMW'nin sıralı altı silindirli motoru bir harika. 4000 d/d'ye 
kadar yoğun ve mekanik tınılarla yükselen güç ünitesi, bu de- 
virden sonra agresifleşiyor ve devir kesiciyi görmek konusunda 
neredeyse atmosferik motorlar kadar iştahlı davranıyor. Daha 
da ilginci, eskiye kıyasla daha çarpıcı bir sese kavuşan otomobil 
bizlere E46 M3'ü hatırlatıyor. 7-ileri çift kavramalı DCT şanzı- 
man ise keskin ve sert vites geçişleri yapıyor. Özellikle de kulak- 
çıklardan kontrol edilirken... 

Gerek otoyol sürüşümüzde, gerekse vadiler boyunca uzanan 
virajlı yollarda, M departmanında çalışan mühendislerin 2018 
model M4'ün şasisi için fazlaca mesai yaptığını rahatlıkla his- 
sediyoruz. Süspansiyonları, şanzımanı, motoru ve direksiyonu 
kendi zevkinize göre ayarlama imkanı sunan otomobilin Com- 
fort, Sport ve Sport modları mevcut. Ayrıca şanzıman için üç 
farklı ayar bulunduğunu da bilmelisiniz. Bütün modları dene- 
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dik ve en iyiyi açıklıyoruz: Motoru Sport'ta bırakın ve kalan her 
şeyi Comfort'a alın! Bu ayarı yaptığınızda 2018 model M4'ün 
bir yıl önceki M4 ile alakasız bir otomobil olduğunu düşünebi- 
lirsiniz. Arka kısmı tutunma ve kayma limitleri arasında sertçe 
sallayan agresif aktarım gitmiş, yerine bütün mesajları koltuk- 
lar vasıtasıyla bedeninize aktaran iletişimi güçlü bir karakter 
gelmiş. “Eskisinden ancak bu kadar farklı olabilirdi diyor Tow- 
ler. “ESP kapalıyken dahi huzursuzluk yaratmıyor ve motorun 
tadını çıkarma imkanı sunuyor. 

BMW M4'ün sürücüyle iletişim kurmak konusunda daha 
önce görmediğimiz türden bir samimiyete ve beceriye kavuştu- 
Şunu görmek bizleri şaşırttı. Buradaki rakiplerinden daha hafif 
olan ve 53:47 oranıyla kusursuza yakın bir ağırlık dağılımı su- 
nan otomobilin çevikliğine şaşırmamalı. Barker M4'e aşık oldu: 
“M4'ü ilk kez kullandığımda otomobilin aktarma ve tutunma 
karakterlerini uyumsuz bulmuştum. Şimdi ise her şey bam- 
başka olmuş... BMW'nin tutarlı ve keyifli yanlamalara imkan 
veren bir karakter yaratmasına çok sevindim. 

C63 S'e geçiyorum. Fakat bu ne çeviklik... Twin-turbo bes- 
lemeli V8'i kalkışlarda sertçe dürterseniz çekiş kontrol sistemi- 
nin huzuru bozuluyor. Özellikle de Sport ve Race gibi agresif 
modlarda... Sürat bakımından M4'e yakın olan otomobili hızla 
yürütmek için BMW'deki kadar enerji harcamanıza gerek kal- 
mıyor. Harekete başladıktan sonra kolay kolay tutunma proble- 
mi yaşamayan AMG, daima hissettirdiğinden daha fazla tutu- 
nuyor. Süspansiyonlar ise, en konforlu modda dahi otomobilin 
1725 kg'lik ağırlığına direnemiyor ve bozuk yollarda vuruntu- 


AUDI RS5 vs BMW M4 COMPETİTİON PACKAGE vs MERCEDES-AMG (63 S 


"RSb5 bozuk zeminli 
yollarda dahi nefes 
Kesen bir sürat 

ve keskinlik 

ortaya koyuyor" 


Enüstte solda: Twin-turbo beslemeli 
V6 motorun 600 Nm'lik tork değeri 
1900 d/d'de ortaya çıktığı için viraj 
çıkışlarında rakiplerin geride kaldığını 
görüyorsunuz. Solda: Opsiyonel olarak 
sunulan parlak jantlar her zevke hitap 
etmeyebilir. Altta: Audi buradaki en 
lüks iç mekana sahip; ayrıca otomobilin 
işçilik kalitesi demuazzam 


AUDI RS5 vs BMW M4 COMPETİTİON PACKAGE vs MERCEDES-AMG C63 S 


lar yaratıyor. Bu arada gerçek ağırlığın çok daha fazla olduğu- 
nu şimdiden çıtlatalım... AMG'yi yürütmek için biraz sertlik 
gerekiyor ki, Sport modu bu sertliği büyük oranda sağlıyor ve 
stabilite kontrolünü tamamen kapatmayarak yolda kalmanızı 
sağlıyor, diyor Barker. 

Mercedes bütün sürüş destek sistemlerinin kapatılmasını 
sadece pist sürüşleri için öneriyor. Bu önerinin gayet yerin- 
de olduğunu düşünüyoruz, çünkü gazlamaya başladığınızda 
AMG'nin ağırlığı hissedilir oluyor. Özellikle arka taraf koptu- 
ğunda sertçe kontra verme ihtiyacı duyuyorsunuz ve otomobil 
bu süre zarfında ülke değiştirmemişse yolunuza devam ediyor- 
sunuz. Ayrıca ağırlık faktörü tepe üstlerinde de huzur bozmayı 
ihmal etmiyor. 

4285 sterlinlik bir opsiyon olan karbon seramik frenlerin 
varlığı bu noktada büyük bir nimet. Zira korku dolu anlarınızda 
dahi, 390 mm çapındaki diskler vasıtasıyla, otomobili harika 
bir performansla yavaşlatan bu sistem güven telkin ediyor ve 
karbon seramik farkını ortaya koyuyor. 

M4'te olduğu gibi, AMG'nin direksiyonunda da hoş bir çevik- 
lik ve ağırlık mevcut. Fakat burada BMW'nin hissiyatını bulma- 
yıbeklemeyin. Öte yandan, tepkilerini başarılı bulduğumuz di- 
reksiyon sistemi ve tutarlı ön bölüm bir araya gelince, virajlarda 
asla yalnız kalmayacağınızı hissediyorsunuz. C63”ün M4 kadar 
çevik olmadığı ortada, fakat virajlarda “yavaş gir, hızlı çık tak- 
tiği sayesinde günün kahramanı olabilirsiniz. 

Peki dört tekerlekten çekişli bir otomobil olan RS5'in ne- 
fesi arkadan itişli canavarlara yeter mi? İlk izlenimlerimize 


göre, cevap hayır. Towler'ın notları bu noktada faydalı ola- 
caktır: “RSS ile birkaç viraj geçtiğinizde otomobilin daha hız- 


lı bir S5'ten fazlası olmadığını hissediyorsunuz. Özellikle de 
ses ve hissiyat bakımından... Aradığınız şey gerçek bir « 
deneyimiyle RS5 sizi üzebilir? 


"M&'te olduğu gibi, 
AMG'nin direksiyonunda 
da hoş bir çeviklik ve 
ağırlık mevcut" 


niz, fakat karar vermekte aceleci davranmayın deriz. Zira sürüş 
modlarını biraz kurcalar ve otomobili biraz zorlarsanız bu şe- 
yin alt egosunun gayet agresif olduğunu görebilirsiniz. 

V6 motor hafif olduğu için Audinin burnu küt tasarımdan 
beklenmeyecek bir keskinlikle yön değiştiriyor. Lazer kontrollü 
ön aks her daim istediğinizi yaparken, spor diferansiyel ise viraj 
çıkışlarında arka tarafın hafifçe açılmasına olanak sağlıyor. Ya- 
vaş virajların çıkışlarında RS5'in buradaki iki rakibine en az bir 
otomobil boyu fark atacağını söyleyebiliriz. 

Bizi en çok şaşırtan Audi detayını soracak olursanız, size süs- 
pansiyonlardan bahsedebiliriz. Zira otomobil Dynamic modu- 
na alındığında, buraların bozuk zeminli yollarında dahi nefes 
kesen bir sürat ve keskinlik ortaya koyuyor. Audi'nin en büyük 
numarası keskinlik, diyor Barker. “Comfort modunda yumuşa- 
cık olan RS5, Dynamic modunda kontrollü ve bazen de harika 
hissettirmeyi biliyor. 

Bu arada RS5'in en agresif sürüş modunu aktive ettiğiniz- 
de otomobilin V6 motoruna farklı bir tını, 8-ileri şanzımanı- 
na ise hoş bir canlılık geliyor. Hayır, BMW'deki kadar 
AMG'deki kadar dramatik bir sürüş karaktı i 


ği 
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ILLBROOK DÜZLÜĞÜNDE DURAN 
C63 S sakin, fakat fazlasıyla teh- 
ditkar biçimde rölantide bekliyor. 


Alüminyum vites kulakçıklarının 
ikisini de aynı anda çekince kalkış modunu 
aktive ediyorsunuz. Sonrasında onay için 
sağdaki kulakçığı bir kez daha çekin, sol aya- 
Şınızla frene, sağ ayağınızla gaza basın... 
Motor 3500 d/d'de patlamalar yaymaya ve 
freni bırakmanızı beklemeye başlayacaktır. 

Kulağa kolay geliyor, fakat Mercedes'le 
sağlıklı bir kalkış yapabilmek için antren- 
manlı olmak gerekiyor. Çekiş kontrol siste- 
mini yarı yarıya gevşeten Sport modunda 
yaptığımız kalkışlardan en iyi verimi aldık 
ve 4.3 saniyede 100 km/5'yi gördük. Merce- 
des'in 3.9 saniyelik resmi verisini tutturama- 
sak da,1847 kg'lik gerçek ağırlığa göre gayet 
iyi bir zamandan söz ediyoruz. 

Karbon tavanlı Mdün gerçek ağırlığı çok 
daha makul: 1645 kg. Bu durum M/'ün 60 
bg'lik güç eksiğine karşın 0-100 hızlanma- 
sında neden sadece 0.1 saniye geride kal- 
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dığını açıklıyor. 240 km/s bandını her iki 
otomobilin de 21.1 saniyede geçiyor olma- 
sı kayda değer. Kalkış kontrol sisteminin 
standart sunulduğu BMW'yi, tıpkı AMG'de 
olduğu gibi, sağlıklı biçimde kaldırmak 
kolay değil. Millbrook zemininde patinaja 
düşmemek için direnen otomobilin resmi 
veriden 0.4 saniye geride kalmasına şaş- 
mamalı. 

Audi'nin böyle sıkıntıları yok. Dört te- 
kerlekten çekiş avantajını kullanan oto- 
mobil, 1799 kg'lik ağırlığına karşın, tek 
bir beygir gücünü dahi israf etmeden yol 
alıyor. Rakiplerinde olduğu gibi, kalkış 
kontrol sistemiyle sunulan otomobil, ra- 
kiplerinin aksine bu sistemi çok verimli 
biçimde kullanıyor. Ekip üyeleri Audi ile 
kalkış yaparken, başların koltuk kafalık- 
larına yapıştığını görmek çok ilginç bir 
deneyimdi. Audinin resmi 0-100 verisi 
3.9 saniyeyken, bizim kaydettiğimiz veri 
rakipleri üzebilir: 3.6 saniye. 

Ne var ki, Audi'nin ağırlığı ve güçle ilgili 


zayıflığı 160 km/s bandından sonra belir- 
gin olmaya başlıyor ve 240 km/s bandına 
gelindiğinde rakipler 2.0 saniye öne geçmiş 
oluyor. 

Fren testimiz için 160 km/s'ye kadar hız- 
landık ve acil fren yaptık. On kez tekrarladı- 
gımız bu işlem Mercedes'in karbon seramik 
frenlerini pek üzmedi ve otomobilin fren pe- 
dalı hissiyatı aynı kaldı. Fakat ekibin en iyi 
ve en zayıf üyeleri arasında tam 21.5 metre- 
lik fark oluştu ve en uzun durma mesafesini 
tam 5 metre farkla C63 S kaydetti. 

Hafif bir otomobil olan BMW ise en iyi fren 
performansını kaydetti. İlk denemelerinde 
86.5 metre ile Mercedes'in en iyi verisini 1.6 
metre geride bıraksa da, sonuncu denemede 
fren pedalı usul usul şişmeye ve ön tekerlek- 
lerinden dumanlar yükselmeye başlayan bir 
M4 bulduk. Audi'de de BMW'de olduğu gibi 
döküm demir frenler kullanılıyor ve RS5 de 
M4 ile benzer sıkıntılar yaşıyor. Öte yandan 
Audi'nin fren pedalı hissiyatını kısa süre içe- 
risinde toparladığını belirtmek gerek. 


SÜRE (saniye) 


Audi RS5 


Uzunluk 4723mm Aksaralığı 2766 mm 


Motor V6,2894cc, twin-turbo 

Güç 450 bg © 5700-6700 d/d 

Tork 600 Nm ©1900-5000 d/d 

Şanzıman 8-ileri otomatik, dört tekerlekten 
çekiş, elektronik kontrollü arka LSD 

Lastikler 275/30 R20 (ön), 275/30 R20 


(arka), Hankook Ventus SI Evo2 


Yükseklik/genişlik 


1360 mm/1861mm 


Ağırlık 


1799 kg test (1655 kg fabrika verisi) 


Güç/ağırlık 251 bg/ton test aracı (273 bg/ton 
fabrika verisi) 

0-96km/s 3.6sn test verisi (3.9 sn 0-100 km/s) 

Maks hız 280 km/s (opsiyonel limit iptali) 

evotüketimi 121t/100km 

Bazfiyat 62.900 Sterlin 


Ağırlık dengesi 


51590 ön 


42.5Yo arka 


385 kg 


380 kg 


Uzunluk 4671mm Aksaralığı 2812 mm 


BMW M4 Competition Pack 


Motor Sıralı 6 silindir, 2979 cc, twin-turbo 

Güç 450 bg © 7000 d/d 

Tork 550 Nm (0 1850-5000 d/d 

Şanzıman Fileri çift kavramalı (opsiyon), 
arkadan itiş,LSD 

Lastikler 255/35 R19 (ön), 275/35 R19 (arka), 


Michelin Pilot Super Sport 


Yükseklik/genişlik 


1392 mm/1870 mm 


Ağırlık 1645 kgtest (1585 kg fabrika verisi) 
Güç/ağırlık 274 bg/ton test aracı (285 bg/ton 
fabrika verisi) 
0-96 km/s 4.4 sntest verisi (4.0 sn 0-100 km/s) 
Makshız 250 km/s (limitli) 
evo tüketimi T11t/100 km 
Bazfiyat 62.080 Sterlin 
Ağırlık dengesi 
4To arka 


& 539oön 


389 kg 


389 kg 


Mercedes-AMG C63 5S 


Uzunluk 4750 mm Aksaralığı 2840 mm 


Motor V8,3982 cc, twin-turbo 

Güç 510 bg 0 5500-6250 d/d 

Tork 700 Nm © 1750-4500 d/d 

Şanzıman T-ileri MCT, arkadan itiş, elektronik 
kontrollü LSD 

Lastikler 255/40 R19 (ön), 285/35 R20 


arka), Michelin Pilot Super Sport 
Yükseklik/genişlik 400 mm/1877/ mm 
Ağırlık 847 kg test (1725 kg fabrika verisi) 
Güç/ağırlık 271 bg/ton test aracı (296 bg/ton 
abrika verisi) 
0-96 km/s 4.3sn test verisi (3.9 sn 0-100 km/s) 
Makshız 250 km/s (limitli) 
evo tüketimi 4.2 1t/100 km 
Bazfiyat 70.385 Sterlin 


Ağırlık dengesi 


5490 ön 


469 arka 


428 kg 


Hızlanma süreleri Ara hızlanmalar 
VİTES 2 3 4 5 6 8. 
25 
20 
5 ş 
I 
10 —İ 
5 — 
128-160 
0 
0-16 032 0-48 0-64 0-80 0-96 0-128 0-144 0-160 0-176 0-192 0-208 0-224 0-240 SÜRE (saniye) 
HIZ (km/s) 
Frenleme 
HIZ (km/s) 48-0 96-0 112-0 160-0Eniyi* (o 160-0enkötü* 
904m 1024m 
(i A a 
(metre) 32.0m 4k. 80.5m 104.5m 
88.im e in 


10 


*10 deneme arasında 


ÜRÜCÜ KOLTUĞUNDAYIM VE 

biraz çekiniyorum... Öncelikle en 

güçlü otomobilden, C63 Sten başlı- 

yorum. Bunun gibi, uzun uzun yan 
gitme potansiyeli olan otomobilleri akıcı ve 
süratli biçimde yürütmek zordur, çünkü arka 
taraf bir anda kopar ve iyi bir tur zamanını 
mahveder. Özellikle dar viraj çıkışlarında iş- 
kenceye dönüşen bu durum, hızlı virajlarda ise 
yüreğinizi ağzınıza getirir. 

Stabilite kontrolünü ısınma turu için Sport 
moduna alıyorum. Bu mod otomobilin küçük 
kopmalarını görmezden gelerek gerekli yer- 
lerde çekiş gücüne sahip olmanızı sağlıyor. 
Doğrusu Sport modunun gayet iyi iş çıkardı- 
ğını söylemeliyim, zira çoğu zaman çizgiyi 
muhafaza eden ve sürücüye fazla müdahale 
etmeyen bir şekilde çalışıyor. Yine de pistin 
bazı bölümlerinde fazla müdahale gördüğümü 
hissediyor ve bütün sistemleri kapatıp yola yal- 
nız devam etme kararı alıyorum. 
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İSTTE 


Sonunda Bedford Autodrome Pisti'ndeyiz. Bakalım otomobillerimiz nasıl turlar atacak... 


Arka taraf açılmaya başlamadan hemen 
önce otomobilden ince bir uyarı alıyorsunuz. 
Bu noktada önce sabırlı sonra da hızlı olma- 
nız gerek, çünkü AMG'nin poposu uzun uzun 
kayma eğilimi gösterecektir. Tur zamanınızın 
berbat olmasını istemezsiniz değil mi? Biz de 
istemeyiz... Her otomobille üç tur atıyoruz ve 
AMG bu imkanı 1:25.6'lık zamanıyla değer- 
lendiriyor. Bu arada otomobilin önde karbon, 
arkada döküm demir frenleri turlara çok iyi 
dayanırken, lastiklerin tutarlı biçimde yıpran- 
dığını da belirtelim. 

BMW M4 epey farklı. Her şeyden önce, başı- 
nızda kask olsa dahi, bu otomobilin motorun- 
dan ciddi bir gürültü yükseliyor. BMW ile ilk 
hızlı turumda, tıpkı AMG'de olduğu gibi, des- 
tek sistemlerinin fazla müdahaleci olduğunu 
anlıyorum. Hafif ve dengeli hissettiren M4'ün 
ön kısmı hızlı bölümlerde hafifçe açılma belir- 
tisi gösterdiği için, yavaş bölümlerde dikkatli- 
ce yavaşlama ihtiyacı hissediyorsunuz. Çıkışta 


arkasını açma eğilimi göstermesine rağmen 
gaz kontrolüne ılımlı tepkiler veren otomo- 
bille net biçimde gazlamanız mümkün. Vites 
değiştirme ışıklarının görünmemesine ve fren 
pedalının ilk anda biraz yumuşak kalmasına 
üzülsek de, 1:23./'lük tur zamanında üzülecek 
hiçbir şey yok. En dişli rakipten iki saniye daha 
hızlı olmak önemli bir mesele... 

Audi bir kez daha çok farklı olduğunu göste- 
riyor. Otomobille hızlı gitmek gayet zahmetsiz. 
BMW ve Mercedes'te gaz kontrolü yapmanın 
gerekli olduğu yerlerde, Audinin pedalını 
zemine yapıştırıyor ve önden kaymamak için 
dua ediyorsunuz. Bu arada dört çeker hantal- 
lığından söz etmek zor. Çünkü Audi ile stabi- 
lite kontrolünü kapatıp apeks avına çıkmanız 
mümkün. 

Gaz pedalı biraz geç anlıyor ve fazla yumu- 
şak çalışıyor. Otomobilin genel çevikliğini ve 
iştahını düşününce, gaz pedalındaki gevşeklik 
sahiden can sıkıcı oluyor. 1:25.0'lık tur zama- 
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nının M4 ile C63'ü ayırıyor olması ise Audi'nin kaçırdığı 
bir fırsat olarak değerlendirilebilir. 

Yukarıdaki tablonun hız ve G kuvveti verilerini ince- 
leyecek olursanız, bu testteki her otomobilin karakterini 
analiz edebilirsiniz. Dahası, bu analiz sayesinde otomo- 
billerin güçlü ve zayıf yanlarını da görmeniz mümkün. 

En çarpıcı detaylardan bir tanesi, BMW'nin virajlara 
hız taşıma kabiliyeti... Özellikle de hızlı virajlara. Eşit 
ağırlık dağımı ve dengeli karakteri sayesinde virajlardan 
mermi gibi çıkan otomobilin düzlük hızları da hiç fena 
değil. 

Daha da ilginç olan ise Audi'nin verileri. Özellikle dar 
virajlarda, dört tekerlekten çekiş avantajı sayesinde, gaz 
pedalına daha erken basmanıza olanak sağlayan oto- 
mobilin bir sonraki düzlükte rakiplerinin gerisinde kal- 


maktan kurtulamadığı görülüyor. Bunun sebebi Audi'nin 
kayda değer bir güç üretmekte geç kalması. “Kulüp şiganı' 
verilerine bakacak olursanız Audi'nin çekiş gücü ve viraj 
girişi kabiliyetlerini bir kez daha görebilirsiniz. “Kule” ve- 
rileri ise otomobilin yüksek hızlarda dahi dengeli kalabil- 
diğini kanıtlıyor. 

Mercedes'e bakacak olursak, otomobilin ağırlık 
dezavantajını iyi gizlediğini görüyoruz ki, bunda V8 
motorun ürettiği ciddi torkun payı büyük. Viraj çıkış- 
larından sonra Audi'yi geride bırakmakta zorlanma- 
yan otomobil, BMW'yi ise görüş alanında tutabiliyor. 
Yüksek hızlı virajlarda en yavaş üyenin C63 olmasına 
şaşırmamalı, çünkü bu durumda ağırlık faktörü ciddi 
biçimde hissedilir hale geliyor. Kanıt isterseniz “Kule” 
verilerine bakın yeter... 
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Bolca sürüş yaptık, lastikleri eskittik. 
Şimdi karar zamanı... 
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U TESTİN BAŞLANGICINDA, NİHAİ 
kararı verirken çok tartışacağımızı düşün- 
müştük. Hatta sinir katsayısının yüksel- 
mesine dahi hazırlanmıştık... Ne var ki, 
son sıralamayı yapmak düşündüğümüzden çok daha 
kolay oldu, çünkü otomobiller bunu bizim için yaptı. 

Bu tarz karşılaştırmaların en çok tartışılan konu- 
larından bir tanesi hızlı giden Audi'lerdir. RS5 gibi 
Audi'ller... Çünkü otomobilin yetenek bandındaki 
genişlikten etkilenmemek mümkün değil. Bir tuşla 
konforlu bir GT, bir tuşla ciddi bir performans cou- 
pe'si... 

“Yavaş yavaş ve kendinden emin biçimde, ciddi bir 
sporcu olduğunu kanıtladı, diyor Towler: “Perfor- 
mansındaki şiddete ve çarpıcılığa diyecek yok, fakat 
beni en çok etkileyen detay süspansiyonlar oldu. RS5 
bu yanıyla birlikte yaşaması en kolay spor otomobil- 
lerden birisi olabilir. 

Bir eleştiri olarak, Audi'nin heyecan faktörünü 
ateşlemekle ilgili zayıflığından bahsedilebilir. Evet, 
ortada bir heyecan var, fakat bundan faydalanmak 
için derinlere inmelisiniz. Derinlere inince Mer- 
cedes-AMG C63 S'den daha mı heyecanlı? Ufak bir 
farkla, evet... 

Yanlış anlaşılmasın, C63'ü hafife almış değiliz. 
Özellikle twin-turbo V8 motora bayılıyoruz ve bu 
motorun piyasadaki en iyi güç ünitelerinden biri ol- 
duğunu düşünüyoruz. Motor kaynaklı heyecana di- 
yecek yok, ama otomobilin ağırlığı bu grupta, pistte 
ve benzin istasyonlarında çok hissedildi. Kabindeki 
işçilik kalitesi problemleri ve rakiplerinden daha pa- 
halı olması, Audi'yi Mercedes'in önüne koymamıza 
neden oldu. Barker güzel açıklıyor: “Genel olarak 
bakıldığında rakipleri kadar etkileşimli ve incelikli 
hissettirmiyor. Egzoz sesi bakımından ondan daha 
iyisini bulmak zor, ama Mercedes'in böyle bir grupta 
şekliyle bir yerlere gelme şansı yok. 

Peki M4'ü nereye koymalı. Cevap: Rakiplerinin bir 
hayli önüne. BMW'nin M4 ile ilgili pürüzleri giderme- 
si epey zaman alsa da, 2018 model M4 Competition 
Package sürücülerin kalbini çalmakta hiç zorlanma- 
yacaktır. Özellikle kusursuza yakın ağırlık dağılımı- 
na ve rakiplerinden daha hafif olma avantajına bayıl- 
dık. Hızlı, keyifli ve klasik bir BMW sporcusu... 

“Diğer ikisinde bulunmayan türden bir otantiklik 
var BMW'de, diyor Towler ve ekliyor; “Her zaman, 
her koşulda parlamayı başaran otomobil her sürüşü 
bir hatıraya dönüştürüyor. Gerçek bir performans 
otomobili gibi, gerçek bir klasik gibi, diyor Towler. 
Gerçek bir birinci gibi... 
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Civic Type R daha fazla güç ve 
önceki modelin açıklarını kapatacak 
yepyeni bir platformla yeniden 
karşımızda. Honda bu kez turnayı 
gözünden vurdu mu dersiniz? 
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HONDA CIVIC TYPER 


LMAN OTOYOL 
ağının doğusunda kalan bir yolda, Pazartesi sabahının er- 
ken saatlerinde Honda Civic Type R ile 242 km/s hızla yol 
alıyorum. Leipzig'e doğru ilerlediğim bu yolculuğun oto- 
mobilin maksimumundan 30 km/s daha düşük bir hızla 
gerçekleşiyor olmasının sebebi trafik. Yine de yeni Type R'ın 
yaklaşık 250 km/s hızda sımsıkı biçimde yol aldığını söyle- 
mem gerek. Honda yetkilileri yeni Type R'ın gerçek yere bas- 
ma kuvveti üreten tek ateşli hatchback olduğunu ve araçtaki 
eklentilerin yüksek hızlardaki lift etkisini azaltmaktan faz- 
lasını yaptığını ifade ediyor. Gerçekten de gövdedeki girinti 
çıkıntıların, tavanın gerisindeki vortex jeneratörlerinin ve 
arka kanadın çalıştığını hissedebiliyorum. Görüş alanım- 
da tatlı tatlı titreyen kaput ve kaputun ortasındaki belirgin 
hava girişi ise bana 2000'li yıllardan bir kahramanı hatırla- 
tıyor. Biri Subaru Impreza GT mi dedi? 

Açıkçası Type R ile Impreza'yı kıyaslamakta bir sakınca 
görmüyorum. Neden mi? İngiltere fiyatı yaklaşık 31.000 
sterlin olan otomobil, Subaru'nun bir zamanlar sunduğu 
fiyat ve performans oranına yakın bir noktada seyrediyor. 
Elbette yılların fiyat ve performans üzerindeki enflasyonu- 
nu hesaba katınca... Neyse, konumuza dönelim: Dört kapılı, 
geniş bagajlı, gündelik olarak kullanılabilen ve bununla be- 
raber virajlı yollara çıkmaktan gocunmayan, Japonya'dan 
gelen ve çarpıcı görünen bir otomobil olmasından dolayı; 
Type R ile Impreza'yı kıyaslamakta bir sakınca görmüyo- 
rum. Tamam arada bazı farklılıklar var, fakat büyük resme 
odaklanın. Ayrıca gündelik kullanım bahsini bilerek açtım, 
çünkü yeni Type R bu konuda selefinden çok farklı bir mo- 
del. 

Hideki Kakinuma, Honda'daki genç mühendisler tarafın- 
dan yaşayan efsane olarak nitelendiriliyor. Yeni otomobilin 
mühendislik ekibini oluşturan ve yöneten başmühendisin 
işi, Civic'in yepyeni bir gövdeye kavuşmasıyla epeyce kolay- 
laşmış. Yeni Civic'in sunduğu önemli avantajları hatırlama- 
yanlar için söz konusu detayları bir kez daha tekrar edelim. 

Her şeyden önce, yeni Civic 20 mm daha alçak bir göv- 
deye ve aracı MPV gibi göstermeyen bir tasarıma sahip. Es- 
kisinden 9038 daha rijit olan gövdenin çıplak ağırlığı 16 kg 
daha düşük. Ağırlık merkezinin eskiye kıyasla arkaya kay- 
ması ve sürücünün kalça hizasından 25 mm aşağıda kalma- 
sı ise bir başka kıymetli avantaj. Aks aralığının 105 mm ar- 
tırıldığını da eklemeyi unutmamak gerek. Otomobilin arka 
süspansiyon mimarisi için çoklu bağlantıya geçiş yapılması 
Bay Kakinuma'nın değer verdiği bir değişim. Bu arada çok- 
lu bağlantılı mimari milenyum çocuğu EP3 Type R'dan bu 
yana kullanılmamıştı... 
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“Çoklu bağlantılı mimari, süspansiyon sisteminin dengesi 


açısından çok önemli. Torsiyonu çubuğu yanal kuvvetlerde 
oynamaya başlıyor ve toe out etkisi yaratarak performansı 
zayıflatıyor. Yeni sistem ise bu bakımdan çok daha güçlü 
diyor bay Kekinuma. 

Bunun yanında, yeni arka süspansiyon mimarisinin daha 
dengeli çalışması için arka tekerleklerin frenajda toe in po- 
zisyonunu alması sağlanmış. Bu durumun 7 dakika 43.8 
saniyelik Ring rekorunda bir payı olup olmadığını sordu- 
&umda ise Bay Kakinuma'dan şu cevabı alıyorum; Arem- 
berg virajında (çok yüksek hızlarla yaklaşılan bir sağ viraj) 
epey etkili olduğu doğru. Nürburgring bir otomobili bütün 
yönleriyle sınamak konusunda bildiğimiz tek mekan. Oto- 
mobilin pistte hızlı olmasını, ama bunun yanında güven de 
vermesini istedik. Bir diğer amacımız ise aynı durumu yola 
taşımaktı. Örneğin; otomobille lift off yaparak arka tarafı 
koparabilirsiniz ki, bunu yaptığınızda yeni Type R'ın selefi- 
ne kıyasla daha kolay ve kontrollü olduğunu göreceksiniz. 
Keyif, her zaman için en önemli faktör... 

Bunun yanında, Kakinuma'dan çoklu bağlantılı mimari- 
nin yanal kuvvetlerin ortaya çıkışıyla birlikte amortisörlere 
daha az yük bindirdiğini, bundan dolayı sürüş kalitesinin 
güçlendiğini duyuyoruz. Amortisör demişken, artık iki de- 
gil üç süspansiyon modu mevcut: Comfort, Sport ve -R. Ke- 
kinuma bu konuyla ilgili olarak; “Hem konfor, hem de spor- 
tiflik açısından Type R'ın yetenek bandını genişlettiğimize 
emin olabilirsiniz” diyor. 

Motor, 6-ileri şanzıman ve frenler küçük değişimler dı- 
şında FK2 gövdeden transfer edilmiş. Güç savaşlarına mesa- 
feli duran Honda, sadece 10 bg'lik artışla, toplam gücü 320 
bg'ye ulaştırmış. Tork değeri ise halen 400 Nm. Performans 
verilerindeki artışın temel sebebi egzozdaki geri tepme ba- 
sıncının azaltılması olsa da, hikayenin içinde hoş detaylar 


Üstte solda: Bir 
önceki gövdenin en 
iyi yanlarından biri 
olan vites geçişleri 
yeni gövdeye 
olduğu gibi transfer 
edilmiş. Üstte: 
Aerodinamik 
eklentiler her 
zevke uymasa da, 
bu parçaların bir 
fonksiyonu olduğu 
söyleniyor 


HONDA CIVIC TYPER 


“Limitleri 
gerçekten 
zorlamaya 
başladığınızda 
Type R'ın elmas 
uçlu bir matkap 
kadar yırtıcı 
olduğunu fark 
ediyorsunuz” 


mevcut. Önceki gövdenin, fazla sert sürüş karakteri dışında, 
motorla ilgili rafinelik ve kullanılabilirlik zayıflıkları oldu- 
Şunu yazmıştık. Yeni gövdenin motor kalibrasyonunu sıfır- 
dan yapan Honda, rafinelik ve tepkiler arasında bir denge 
yakalamış. Tek ağırlıklı volana geçilmesi ve 967 küçültülen 
son dişli oranı (daha iri tekerleklerle dengelenmiş) ise diğer 
kıymetli detaylar. 

Bir önceki gövdenin vites değişim kalitesi otomobilin en 
güçlü yanlarından biriydi. Honda mühendisleri bu konuda 
halen gururlu görünüyor ve yeni Type R'daki 40 mm'lik vi- 
tes yollarının 52000'den yalnızca 5 mm uzun kaldığını ifade 
ediyor. Peki şanzıman neden bu kadar iyi? Cevap basit: Çün- 
kü bu şanzıman Honda tarafından Honda için üretiliyor. Bu 
cevap otomobilde neden çift kavramalı otomatik şanzıman 
sunulmadığını da açıklıyor: Çünkü Honda'nın böyle bir dişli 
kutusu yok. Kakinuma, NSX'teki ünitenin Type R'a sığma- 
dığını belirtip, gerçek ateşli hactehback”lerin manuel olması 
gerektiğini hatırlatıyor. 

Otomobildeki değişimleri hissetmek için birkaç yüz metre 
yol almak yeterli oluyor. Öncelikle, Type R ile sıkışık trafikte 
yol almanın bir Golf GTTa kıyasla daha zor olmadığını bil- 
melisiniz. Sürüş kalitesi eskisinden çok daha iyi, gövde çok 
daha bütün hissettiriyor, motor ise eski tuhaf rezonansları 
kabine aktarmıyor. Söz konusu değişim öyle büyük ki, oto- 
mobilin dış tasarımıyla ilgili düşüncelerimi unutuyorum. 
Bu arada dış tasarım demişken... Beğenirsiniz ya da beğen- 
mezsiniz bilemem. O topa girmeye niyetim yok. Yine de in- 
sanların bu şeye baktığını ve gülümsediğini söyleyebilirim. 

Yeni Civic içmekan konusunda da önemli iyileşmeler kay- 
detmiş bir otomobil. Tamam, tasarım detayları, plastik ka- 
litesi ve hatta tuşların üzerindeki yazılar bir Golf ayarında 
değil, ama önceki gövde ile kıyaslandığında Type R'ın kabin 
konusunda da çok yol aldığı ortada. Ayrıca otomobilin sürü- 
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cüyle temas noktalarındaki başarısına diyecek yok. Kırmızı 
renkli harika spor koltuklar, başarılı bir sürüş pozisyonu, 
alüminyumdan imal edilmiş vites topuzu, iyi konumlu pe- 
dallar, ince ve ergonomik direksiyon... Sadece oturun ve 
otomobilin hızlı gitme isteği uyandırdığına şahit olun. 

2.Olitrelik turbo beslemeli motor geleneksel VTEC değer- 
lerini yansıtmıyor gibi görünse de, Volkswagen TSI motoru 
ile kıyaslandığında karakterini rahatça ortaya koyabiliyor. 
7000 d/d'ye kadar nefessiz devirlenen güç ünitesinin eski 
VTEC'lerden farkı, alt devirlerde birazcık geç kalması o 
kadar. Ayrıca motorun sesi de güzel: Tamam, eskisi kadar 
keyif dolu olmadığını biz de biliyoruz, ama elektronik des- 
teklerle birlikte içeride eski Megane RS'in sesini anımsatan 
tınılar duyuyorsunuz. 1380 kg'lik gövdesini iştahla yürüten 
Type R, bu bakımdan ortalamayı düşürüyor. Örneğin; Focus 
RS'in gövdesi tam 1524 kg... Hafiflik ve motor enerjisi bir 
araya geldiğinde ise, otomobile alışana kadar çokça kesiciye 
giriyorsunuz. 

Bir önceki gövde hem hızlıydı, hem de doğru koşullarda 
müthiş eğlenceliydi. Yeni Type R ise bütün bu iyiliğe daha 
fazla yetenek ve gündelik kullanım kolaylığı ekleyerek biz- 
leri etkilemeyi başarıyor. Öyle ki, limitleri gerçekten zorla- 
maya başladığınızda, Type R'ın elmas uçlu bir matkap kadar 
yırtıcı olduğunu fark ediyorsunuz. 

Direksiyon kutusu artık değişken oranlı olduğundan çoğu 
zaman küçük girdilerle durumu idare edebiliyorsunuz. His- 
siyat bakımından ciddi bir zenginlikten söz etmek zor, ama 
Sport ve -R modlarındaki ekstra ağırlık, açığı epeyce ka- 
patıyor. Ön lastiklerin 245 tabanlı olduğunu söylersek, tu- 
tunmanın hiçbir zaman probleme dönüşmediğini tahmin 
edebilirsiniz. 20 inçlik standart jantların etrafını saran özel 
yapım Continental ContiSport 6 lastikler, Honda'nın cesur 
söylemine göre, Michelin Pilot Sport Cup 2 ayarındaymış. 
Tam tork altında zaman zaman tork yalpalaması belirtileri 
oluşsa da, Type R çoğu zaman çivi gibi yol tutuyor ve ince- 
likten ödün vermiyor. 
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Type R'ın bazı özel anları var: Motorun alt ve üst devir 
bantları arasındaki hızlı geçişleri gibi... Ya da inceliği ta- 
mamen sağ ayağınızın becerisine kalmış olan burun-to- 
puk aksiyonları gibi... Viraja yaklaşırken frenlere sert 
davranırsanız arka taraf açılma belirtileri gösterecektir 
fakat kaygılanmayın, otomobil gayet iyi tutunuyor. Bu 
arada Type R küçük bir otomobil değil. Çoğu zaman ateşli 
bir hatchback'ten ziyade spor sedan gibi hissettiren aracın 
bu bakımdan Fransız efsaneleri ile ayrıştığını söyleyebili- 
riz. Yine de bu durum onu oldukça başarılı bir sporcu ol- 
maktan alıkoyamıyor. 

Yeni Type R'ı yakın bir zaman içerisinde İngiltere'nin dağ 
yollarına çıkaracağız ve Honda'nın başarısını detaylarıyla 
analiz edeceğiz. Fakat şimdiden söyleyebiliriz ki, rakipler 
kaygılansa iyi olur. 


Honda Civic Type R 


Motor sıralı 4-silindir, 1996 cc, turbo 
Güç 320 bg © 6500 d/d 

Tork 400 Nm © 2500-4500 d/d 
Şanzıman 6-ileri manuel, önden çekiş, 
sınırlı kaydırmalı dşferansiyel 


Ön süspansiyon MacPherson, helezon 


yay, adaptif amortisör 
Arka süspansiyon Çok kollu, helezon 
yay, adaptif amortisör 

Frenler Soğutmalı disk (350 mm, ön), 
disk (305 mm, arka) 

Jantlar 20 inç (ön ve arka) 

Lastikler 245/30 R20 (ön), 245/30 R20 
(arka) 

Ağırlık 1380 kg 

Güç/ağırlık 233 bg/ton 

0-100 km/s 5.7 sn (iddia edilen) 
Maks hız 272 km/s (iddia edilen) 

Baz fiyat 30.995 Sterlin 

Satış tarihi Satışta 
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Altta: Motor artık 
daha keskin tepkiler 
sunuyor; egzozdaki 
tepme basıncı 
azaltıldığı için 10 bg'lik 
güç artışı sağlanmış; 
frenler halen Brembo 
imzalı 
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ÜNEY FRANSA'DA BİR YER... Kar- 
şımda bir yamaç boyunca kıvrılan harika 
bir dağ yolu var. Ruhum Aventador S ile 
diş ağrısını aynı potada eritmeye çabalar 
halde. Az önce 400 mg antibiyotik almış 
olsam da, zonklamalar henüz geçmedi. Fakat bir saniye! 
Bu zonklamalar kıvrımlı ve dar bir dağ yolunda güneşe 


doğru yaklaşan 700 beygirin gücünden mi kaynaklanı- 
yor, yoksa ağzımın içindeki tektonik hareketlerden mi, 
henüz emin değilim. 

Açıkçası bu yolda harika hissettirebilecek başka oto- 
mobilleri düşünüyorum. Mesela Lotus Elise Cup 250 
muazzam olabilirdi. Hatta MX-5'e bile razıyım... Zira 
Aventador'un inanılmaz derecede geniş gövdesi bu yol- 
daki cesaretimi törpülüyor ve çoğu zaman direksiyonla 
iletişimime soğukluk katıyor. İnanılmaz bir güç ve bolca 
tutunma Aventador'un en büyük silahları. Dört tekerlek- 
ten yönlendirme sistemi ise ön aksın tutunma karakte- 
rindeki berraklıktan nasibini almadığı için güven telkin 
etmiyor. Sanırım buna alışmam gerekecek. 

Peki neden güneşe doğru yaklaşıyoruz? Fotoğrafçım 
ve sadık yol arkadaşım Stephel Hall yamacın öteki ta- 
rafında bir yer biliyormuş. Oraya ulaşıp turuncunun en 
güzel tonlarıyla boyanmış bir fotoğraf yakalama derdin- 
deyiz. Aslında bu sürüşün zamansal baskısı yoktu, ama 
şu an bir acele halindeyiz. Neden mi? Az sonra anlata- 
cağım... 

“Teslimat sürüşü kulağa biraz yavan geliyor değil mi? 
O halde şunu dinleyin: Bir sabah evden çıkılır ve valiz 
tıkırtısıyla tren istasyonuna, oradan da havaalanına ula- 
şılır. Bolonya Havaalanı'na varıldığında bir başka yürü- 
yüş başlar ve bu yürüyüş bir başka taksiye kadar sürer. 
Sant”Agata'da ayarlanmış bir otel odası sizi beklemekte- 
dir... Aradan dört gün geçer, binlerce sinek öldüren ve 
litrelerce yakıt tüketen bir Lambo'nun kapısı evin önün- 
de açılır. Hava kararmıştır, zemin titremektedir, komşu- 
lar ise perdeleri hafifçe oynatan meraklı bakışlarla dışa- 
rıyı süzmektedir. 

Merak etmeyin, metnime birkaç sahne daha eklemeyi 
planlıyorum. Gerçek boyutlu bir Hot Wheels kahrama- 
nıyla birkaç gün geçirecek, bolca ilgi çekecek, benimle 
gelip evimde yaşamak isteyen bazı gençleri nazikçe geri 
çevirecek ve keyfime bakacağım. Tabii hepsinden daha 
önemlisi, tazecik boyasıyla ışıl ışıl parlayan 350.000 
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modelinden 
bahsediyoruz” 


sterlinlik bir Lambo'yu şirketten yollanan bir yetkilinin 
kamyonuna bindirene kadar gözüm gibi koruyacağım. 
Burada sıradan bir otomobilden bahsetmiyoruz ya? Ne 
de olsa SWden önceki en hızlı ve en keyifli Aventador 
modelinden bahsediyoruz... Ferris Bueller ne yapardı 
bilirsiniz; planlar, planlar, en iyi planlar. 

Güney Fransa'ya geri dönelim mi? Çenemdeki zonkla- 
ma biraz hafifler gibi oldu. Direksiyon başında geçirdi- 
ğim adrenalin patlamalı dakikalara rağmen, gördüğüm 
manzaranın ve ışığın etkisiyle, kilometrelerce uzaktan 
duyulabildiğine emin olduğum atmosferik V12'nin ses- 
lerini hissetmez hale geliyorum. Sant'Agata'dan ayrılalı 


henüz 400 km oldu ve fotoğrafçım Stephen neden daha 


hızlı gitmediğimi merak eder gibi bakıyor. Öncelikle bu- 
ralardaki kayalıklar tarafından karizması çizilen sayısız 
egzotiği hatırlatmam gerek. Hatırlatmam gerek, çünkü 
şuanağrıyüzünden bir yere çökmek ve bira içip uyumak 
istiyorum. “evo Yılın Otomobili” testlerinden bazılarını 
hazırlarken bulunduğumuz Castellane bölgesindeki bar- 
lardan bir tanesi işimi görecektir. Sonra da yatak... 
Optimizm azaldıkça azalıyor ve doğanın saati bizim 
saatimize baskın geliyor. Hal böyle olunca, vahşi ve ag- 
resif bir sürüş programı olan Corsa'dan çıkıp, daha yu- 
muşak başlı olan Sport'a geçiş yapıyorum. Castellane 


rotamız için devam etmeden önce statik fotoğraf çeke- 
bileceğimiz başka yerler bakınıyoruz, derken yağmur 
taneleri atıştırmaya başlıyor. Stephen şekilden şekile 
girerek Col manzarasında Nikon'u için dramatik bir açı 
yakalamaya çabalıyor. Sanki Aventador'un dramaya ih- 
tiyacı varmış gibi... Sonra şaşırtıcı bir şey oluyor ve man- 
zarada beliren gökkuşağı otomobilin etrafını sarıyor. 
Gün batımı bulamadık ama gökkuşağı da fena sayılmaz. 

Gün batımını Col'de izlemek mümkün olabilirdi, fakat 
şu an fazlasıyla eski ve oturmuş bir dergiyi okuduğunuz 
için, törelere karşı gelmek olmaz. Neymiş bu töre? Orta- 
dan V12 motorlu hiçbir İtalyan egzotiği planlandığı gibi 
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“Lamborghini Aventador 


LL, LI 


göründüğünden de geniş 
hissettiren bir otomobil. 
Burada bir anda samimi 
olduğunuz, çabucak 
alıştığınız türden 

bir sporcu yok” 


test edilemez. Daima bir terslik, bir pürüz çıkar ve zaman 
planı çöpe gider. Peki bu kez ne oldu dersiniz? Lambo'yu 
fabrikadan teslim alırken burnumuza benzin kokusu 
gelir gibi oldu ve aracın altını kontrol ettiğimizde minik 
bir birikinti ile karşılaştık... Aslında bize söylenen saatte 
orada olmuştuk, fakat bahsettiğim teknik pürüzün gide- 
rilmesi için otomobil servise alındı. Bu sırada daha önce 
çok az gazetecinin görmüş olduğu Lamborghini personel 
kantininde çay için bir şeyler atıştırdık. Zaman ilerledi, 
çaylar tazelendi ve kendimizi siyah beyaz bir filmde gibi 
hissetmekten kurtulamadık. Saatler geride kalıyordu... 

Sonradan öğrendik ki otomobilin motorunu sökmüş- 
ler. Ah keşke bizi de içeri alsalardı... Bir Lambo'nun 
V12'sini çıplak görmek daima benzersiz bir deneyimdir. 
Bundan daha ilham verici ne olabilir ki? Bu motorun 
kökleri altmışlı yıllara kadar uzanır. Hani Ferrari'nin 
mühendislik gurularından biri olan Giotto Bizzarrini 
dokunuşlarıyla hazırlanan 3.5 litrelik makineye... De- 
vam eden yıllarda bu motora yapılan her bir dokunuş 
patlayıcı etkiler yaratmış ve çıtayı yükseltmiştir. Örne- 
gin; 1966 yılında Miura'ya hayat verdiğinde, motorun 
hacmi 4.0 litreye, gücü ise 350 bg'ye çıkmıştı. 12 silin- 
dir, dört kam mili, altı karbüratör, metrelerce zincir ve 
gerçek bir rüya... Aradan tam 52 yıl geçti ve emin olun, 
duygusal açıdan hiçbir şey değişmedi. 

8400 d/d'de 740 bg güç, 6.5 litre hacim ve 2.9 sani- 
yelik 0-100 zamanı... Aventador S az önceki verilere 
kıyasla iki kat güçlü, iki kat hızlı... Atmosferik motor- 
lu süperspor otomobillerin şahı olan bu makine günü- 
müzün hibrit teknolojili hiper otomobillerine direnme 
potansiyeline de sahip. Bu arada maksimum hızın 350 
km/s olduğunu da belirteyim. Ferruccio Lamborghini bu 
günleri görse mutlu olurdu. 

Resepsiyonda beklerken otomobilin teknik verilerini 
okuyorum. İkinci kez okuyorum. Üçüncü kez okuyorum. 
Ve sıkılmaya başladım... Öğrendiğime göre “S” uzantısı 
elektronik kontrollü yeni dört tekerlekten yönlendirme 
sistemini, arka aksa odaklı dört tekerlekten çekiş sis- 
temini, yeniden ayarlanan elektronik süspansiyonları, 
özel yapım Pirelli lastikleri, eskisinden 90130 daha fazla 
yere basma kuvveti üreten aktif arka kanadı ve Ego isim- 
li yeni sürüş programını kapsıyormuş. Bu mod sayesinde 
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direksiyon, şasi ve motor ile ilgili ayarları kendi zevki- 
nize göre ayarlayıp kaydedebiliyorsunuz. Anlayacağınız 
sayısız detay mevcut. Neyse ki merkezi ECU sayesinde 
bütün detaylar uyum içinde yürütülüyormuş. Çok kahve 
içtik. Daha içersek sağlık problemi yaşayabiliriz. Gözler 
açık, sabırlar bitti. 

Lamborghini merkezine girişimizden tam üç saat son- 
raotomobilimiz benzin kokmayan ve alttan sızdırmayan 
yeni haliyle karşımızda duruyor. İnci boyası gün ışığın- 
da parıldayan Aventador'a kavuştuk derken çalışanlar 
20 dakikalığına teste çıkıyor ve orada bitiyoruz. Neyse 
ki bir sıkıntı çıkmadı. 

Otomobile gerçek anlamda kavuştuğumuzda bagajı 
fotoğraf ekipmanlarıyla dolduruyoruz. Burada ciddi bir 
Top Gun çekiciliğiyle Need for Speed kullanışlılığından 
bahsedilebilir. TFT ekranlar harika, çalıştırma tuşunun 
üzerindeki koruyucu kapak ise bence fazlasıyla aptalca 
bir detay... Bu arada içeride yeterince yükleme alanı ol- 
madığını görünce moraller bozuluyor, çünkü iki koltu- 
gun arasındaki deri kaplı alan ufak tefek eşyalarımızla 
doluverdi ve elimizde eşyalarla kaldık. İyi kötü yerleşi- 
yor, kapıları kapatıp aptal kapağı kaldırıyor ve hareket 
ediyoruz. Kapıdan çıktığımızda ise sola dönmemiz ge- 
rektiğini hatırlıyoruz... 

Aventador göründüğünden de geniş hissettiren bir 
otomobil. Burada bir anda samimi olduğunuz, çabucak 
alıştığınız türden bir sporcu yok. Ön camın inanılmaz 
açısı yüzünden önünüzü doğru düzgün göremiyorsu- 
nuz. Arkayı hiç saymıyorum bile... 6.5 litrelik VI2 motor 
ve tek kavramalı 7-ileri şanzıman ise bütün gidişatı “sar- 
sıc” hale getirmek için müthiş bir inançla sarsılıyor. Bu- 
rada McLaren 720S pürüzsüzlüğü beklemeyin. Kusur- 
suz bir sürüş kalitesi beklemeyin. Akıcı biçimde değişen 
vitesler beklemeyin. Kolaylık beklemeyin... Eski moda 
tersliklere alışmalı ve otomobile uyum sağlamalısınız. 
Uyum demişken, şehir içindeki trafik ışığı kalkışlarını 
Corsa modunda yaparken ikiden üçe sertçe geçmek de 


Altta solda: Yollar ve 
engin manzara inanılmaz 
bir süperspor olan 
Aventador S için oldukça 
uygun bir fon oluşturuyor. 
Altta: Hiçbir şeyin, 

ama hiçbir şeyin beyaz 
bir Lambo kadar dikkat 
çekmediğini fark ettik 
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bu uyumun bir parçası. 

Otomobil ısındı, biz ısındık, biraz gevşedik derken 
Fransız sınırına doğru yola koyulduk. Aventador'un 
yüksek sürat ortalamalı otoyollarda öyle bir rahatlığı var 
ki, şu an başka bir otomobilin içinde olmak istemezdim. 
Bilirsiniz, otoyol dediğiniz ortam Almanya sponsorlu- 
ğunda düzenlenen bir kafes dövüşü gibidir. Mercedes 
Sprinter'ların, Volkswagen Passat'ların ve en kötüsü de 
Audi A6'ların savaştığı bu kafeste gaz pedallarına tuğla 
konur. Merak etmeyin, Aventador hepsiyle baş edebilir. 

Aventador S otoyolu Kızıl Deniz'i ayıran Musa gibi ayı- 
rıyor. Etrafta size çevrilmiş sayısız akıllı telefonun eşli- 
ğinde, en cüretkar Audi sürücülerinin dahi yaklaşmaya 
çekineceği türden sesler çıkaran V12 sayesinde hızla 
ilerliyorsunuz. Tüneller ise bahsettiğimiz savaş ilanının 
en çetin biçimde duyurulduğu fırsatlara dönüşüyor. Ki- 
lometreler geride kalıyor ve İtalya'dan Fransa'ya geçer- 
ken bir polis memuru bizi işaret ediyor. Açıkçası biraz 
gerildim, çünkü polislerden biri makineli tüfek taşıyor 
ve yüzleri biraz ciddi görünüyor. Evraklar tamam. So- 
rular tamam. Çene kaşıma tamam. Otomobille fotoğraf 
tamam... O halde gidelim. 

O akşam barda bira içerken efsanevi otoyol sürüşür- 
müzü Sant'Agata'da kaybedilen üç saatin telafisi olarak 
görüyoruz. Yine de kat edilecek uzun bir yolumuz, çe- 
kilecek birçok fotoğrafımız var. Olsun, bence güzel bir 
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başlangıç yaptık ve otomobili güzelce ısıttık. Bu arada 
Cuma günü ödülü olarak Grenoble ile Lyon arasındaki 
bazı yolları haritamızda işaretlemeyi de ihmal etmeyip 
sarhoş olduk. 

Castellane sabahları harika hissettiriyor. Dağ başları 
dumanlı, yollar nemli ve ortam ise uyuşuk... Ne mutlu 
ki Aventador'u dün gece park ettiğimiz yerde sağ salim 
buluyoruz. İlgi biraz azalmış gibi görünse de, etrafta 
halen insanlar var. Bugün D996 yolu vasıtasıyla yakla- 
şık 500 km yol yapacağız ve Montreal'de yer alan Hou- 
se of Custard'a erişeceğiz. Mekanın kapısında “Maison 
Creme Anglaise” yazıyor. Fransızlığı siz düşünün. 

Direksiyonu Stephen'a verme zamanı. Kendisi bisik- 
let sürme delisi bir drift meraklısı değildir. Bu yüzden 
sürüş yapacak, drift değil. N85 yolu üzerindeki ilk ki- 
lometrelerimizde, kendisinin benim düşündüklerime 
yakın ilk izlenimler edindiğini fark ediyorum. Örneğin 
direksiyonu o kadar hissiz buluyor ki, otomobilin ne ka- 
dar tutunacağını poposuyla analiz edebildiğini belirti- 
yor. Kendisi haklı. Bu arada Aventador'un her yanından 
iletişim sinyalleri yükseldiğini bilmelisiniz. Yani bu tarz 
bilgileri toplamak o kadar da zor değil. 

Hiçbir şey bu otomobili şovunu yapmaktan alıkoya- 
maz. Genişliği, formu, karizması, her şeyiyle yıkılıyor... 
Bunda rüyalardan yapılmış gibi hissettiren ve atmosfe- 
rik neslinin son efsanelerinden biri olan V12'nin payı 


PEVİSSE /-:. 


Enüstte solda: 
Fabrikadan çıkış. 

Üstte solda: Polislerin 

tek derdi fotoğraf. Üstte 
sağda: Eurotunnel'daki 
standart boşluklar iki metre 
genişliğindeki bir Lambo 
için pek de uygun değil 
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—— hee 
Aventador S 
> Motor VI2, 6498 cc 
2 — Güç 740 bg 0 8400 d/d 
i . Tork 690 Nm © 5500 d/d 
— — Şanzıman” ileri ISR otomatikleştirilmiş manuel, dört 


tekerlekten çekiş, sınırlı kaydırmalı diferansiyel, ESP 
Ön süspansiyon Çift salıncak,inboard helezon ve 


Arka süspansiyon Çift salıncak, inboard helezon 

— ve amortisörler, viraj çubuğu 
Frenler Karbon-seramik diskler 

— (400 mm ön, 380 mm arka), ABS, EBD 
Jantlar 9 x 20 inç (ön), 13x21 inç (arka) 

Lastikler 255/30 ZR20 (ön), 355/25 ZR21 (arka) 

— Ağırlık (kuru) 1575 kg 
Güç/ağırlık (kuru) 471 bg/ton 
0-100 km/s 29 sn (iddia edilen) 
Maks hız 350 km/s (iddia edilen) 
——— Baz fiyat 271146 Sterlin 
Satış tarihi Satışta 


evo skoru: 


—— amortisörler, viraj çubuğu <> 


Solda: Sürüş moduna göre 
renk değiştiren TFT panel 

Corsa modunda kıpkırmızı 
oluyor. Altta solda: 6.5 litre 
hacmindeki 740 bg'lik VI2 
motor atmosferik türünün son 
efsanelerinden bir tanesi olacak 


büyük. Günümüzün küçük hacimli ve yüksek güçlü tur- 
bo motorları, konu heyecana geldiğinde bu şeyin eline su 
dökemez. ASI yolundaki düzlükler uzamaya başlıyor ve 
yeniden direksiyona geçiyorum. Konu bir kez daha mo- 
dern sistemlere geliyor. Turbo sayesinde bolca tork, çift 
kavramalı şanzımanlar sayesinde muazzam geçişler elde 
edebilirsiniz, fakat Airbus uçaklarından farksız bir lineer 
hızlanmayla baş başa kalınca bütün bu teknolojinin olayı 
nedir ki? Lambo'da ise bu tarz sıradanlıklardan eser yok. 

Trafik biraz daha azalıyor, düzlüklerin sonu gelmi- 
yor... Corsa moduna geçerek TFT ekranın kırmızıya 
dönüşünü izliyorum. Süspansiyonları, motoru ve eg- 
zoz sesini de agresifleştiren bu moddayken şanzımanın 
kontrolünü kulakçıklarla sağlamak üzere üçüncü vitese 
düşüyor ve gaz pedalını zemine yapıştırıyorum. Devam 
eden saniyelerde olanlar fazlasıyla saf ve heyecan veri- 
ci... Otomobil havayı ciğerlerine dolduruyor ve gözle- 
rinizi yaşartacak biçimde dördüncü ve beşinci vitesleri 
tek celsede geride bırakıyor. Birkaç saniye içerisinde, 
Aventador Sin düzlüklerde dahi ne kadar unutulmaz 
bir deneyim sunabildiğini görmüş oluyoruz. Maksimum 
hızımız otomobile kayıt edilse de, kendi güvenliğim için 
bunu paylaşmayacağım. Fakat şu kadarını söyleyeyim: 
Bizden önce aracı test eden pilot 318 km/s'yi görmüş. 
Neden daha fazla gazlamadı acaba? 

Bazen Lambo heyecanıyla tehlikeli şeyler yaparak, tra- 
fikle, kahve molalarıyla, salatalarla, atıştırmalıklarla ve 
yolcu koltuğunda uyuyakalmalarla (ben değil, Stephen) 
geçen birkaç yüz kilometreyi bir GT otomobilinin konfo- 
ruyla geride bırakmış gibi hissediyorum. Gerçekten! 

Pürüzsüz ve hızlı bölümlerinin haricinde, bozuk ze- 
minli ve zorlayıcı bölümlere de sahip olan D996 yolu 
kendisini kanıtlamak isteyen bir süperspora her türlü 
imkanı sunuyor. Buraya daha önce hiç gelmedim. Doğ- 
rusu bu yolu ilk geçişim için dilediğim Lambo'yu seçme 
şansım olsa, boyutları, çevikliği ve enerjisi sayesinde 
Huracan Performante ile gazlamak isterdim. Bu arada 
rotamızın en iyi bölümleri yeterince geniş ve temiz bir 
zemine sahip olduğu için Aventador'un boyutlarıyla ilgi- 
li sıkıntı yaşamıyorum. Bu da güç, frenleme ve tutunma 
gibi bahislerde otomobili dilediğim kadar zorlama ve bol 
miktarda ter salgılamama olanak sağlıyor. Evet, direksi- 
yondaki sentetiklik halen orada, fakat otomobilin viraja 
yönelme dikkatindeki şaşmaz ve heyecan verici tutum 
hiç bozulmuyor. Ona güvenin yeter! 
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“Otomobilin viraja 
yönelme dikkatindeki 
şaşmaz ve heyecan 
verici tutum hiç 
bozulmuyor. Ona 
güvenin yeter!” 


Aventador rotann bozuk zeminleriyle de harika biçim- 
de baş etmeyi biliyor. Ne var ki, limitlerdeki heyecan pat- 
lamasından dolayı birçok gözleminiz eriyip gidiyor. Fakat 
şuna eminim: Aventador S sizi şımartmak veya yarı yolda 
bırakmak isteyen bir otomobil değil. Hani öylesine çıkıp gaz 
pedalıyla birazcık oynarım, biraz keyif yaparım diyorsanız 
başka yere bakın. Çünkü bu makineye saygı göstermeli ve 
onun bir parçası olmalısınız. 

Maison Creme Anglaise lokasyonunda güzelce beslenip iyi 
vakit geçiriyoruz ve Paris üzerinden ilerleyişimizi sürdürü- 
yoruz. Stephen, Montreal yakınlarındaki bir ortaçağ kalesi- 
nin manzarasında, yolculuğun başından beri istediği gün ba- 
tımı fotoğrafını yakalamayı başarıyor. Buna ondan çok ben 
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sevindim... Dişimdeki zonklama nöbeti yeniden nüksetmiş 


olsa da, teslimat vaktinin yaklaşmasını daha çok umursuyor 
ve halen Lambo'da olduğum için iyi hissediyorum. 

Essex yakınlarındaki sakin bir noktada duruyor ve Step- 
hen'ın son detay fotoğraflarını çekmesi için bekliyorum. Bu 
işdetamam olunca onu eve bırakacağım. O sırada ilk nesil 
bir Ford Focus yaklaşıyor ve yanımızda duruyor. Arkada 
oturan çocuk benimle gelmek ve benim evimde yaşamak is- 
tediğini söyleyen vatandaşın ta kendisi... Gece yarısı Whits- 
table High Street üzerinden eve dönerken partiden çıkan 
genç bir kadın otomobili görüyor ve herkesin duyabileceği 
bir çığlıkla bağırıyor: “Ha****tirl Bu gerçek bir Lambo!” 
İşte bütün mesele bu. 


RENAULT 


Passion for life 


Yeni 


Renault MEGANE Sedan 


Tavrın, hayat tarzın. 


67.250 TL'den başlayan fiyatlar ve 


“o0 faiz avantajı 


Belirtilen fiyat, 2017 model yılı Megane Sedan Joy 1.6 16V 115 bg otomobilin, kampanyalı tavsiye edilen anahtar teslim fiyatıdır. Belirtilen 
fiyata kasko ve trafik sigortası dahil değildir. Kampanya stoklarla sınırlıdır. Renault MEGANE Sedan versiyonlarının yakıt tüketimi en az 3,5 
1t/100 km, en fazla 8,6 1t/100 km; ortalama CO, salımı en az 96 g/km, en fazla 142 g/km'dir. Model üzerindeki aksesuarlar ile satılanlar 
farklılık gösterebilir. Ayrıntılı bilgi İnanlar Otomotiv ve www.inanlarotomotiv.com.tr'de. 
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PORSCHE 924 
CARRERA GT 


“Le Mans da dahil olmak üzere, Porsch 
aktivitelerini alttan desteklemek iç 
Carrera GT, 924 ailesinin en sı 
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PORSCHE 924 CARRERA GT 


PORSCHE BAYİLERİNDE 2.0 

litrelik dört silindirli bir Porsche. 

Le Mans kayıt listesinde 2.0 litre- 

lik dört silindirli bir Porsche. Ne 

kadar da 2017 değil mi? Belki de 
değil. Burada gördüğünüz kırmızı otomobil yet- 
mişli yılların sonlarında doğdu ve dönemin Al- 
man otomotiv endüstrisinin bütün çiçeklerinden 
balaldı. Sahiden de, detaylarına inildiği takdirde, 
bu otomobilin her noktasıyla Batı Almanya ruhu- 
nu taşıdığını söyleyebilirim. 

Porsche dört silindirli boxer motorla yürüyen 
güncel Cayman/Boxster modellerini, V4 motor- 
lu 919 LMPI yarış otomobiliyle bağdaştırmaya 
bayılıyor. Seksenli yıllara döndüğünüzde ise Por- 
sche'nin bunu çok daha geleneksel yöntemlerde 
yaptığını görüyoruz. Geleneksel bir homologas- 
yon spesiyali ve geleneksel bir sınıf birinciliği... 

Otomobilin temellerinde 924 Turbo yer alıyor. 
Yüksek performanslı versiyonu 170 bg güce sahip 
olan küçük 924, dönemin Porsche model ailesinin 
başlangıcını temsil ediyordu. Başlangıçta EA425 
kodlu bir Volkswagen projesi olarak hayata ge- 
çirildiyse de, şirketin üst yönetiminde yapılan 
bir değişiklikle 1 milyon mark karşılığında Por- 
sche'ye devredilmiş ve Porsche için ciddi bir baş 
ağrısına dönüşmüştür. Volkswagen ticari mo- 
toru olarak bilinen 2.0 litrelik Audi motorunun 
kullanımı da az evvel bahsettiğimiz anlaşmayla 
birlikte Porsche'ye ait olmuştur. Mantıklı, önden 


motorlu ve su soğutmalı 924 ile V8 motorlu büyük 
kardeş 928, dönemin Porsche patronları tarafın- 
dan 91Vin devamı olarak düşünülmüştü. Hani 
kokan, tuhaf sesler çıkaran ve havayla soğuyan şu 
otomobilin... Belli ki planlar pek de düşünüldüğü 
gibi gitmemiş. 

1979'a gelindiğinde 924 üretimi dördüncü 
senesine ulaşmış ve o yılın Frankfurt Otomo- 
bil Fuarı'nı ziyaret edenler Porsche standında 
bir sürprizle karşılaşmıştı. İnci beyazı renkli bir 
924'ün üzerinde efsanevi bir kelime yer alıyordu: 
Carrera. O dönemde Carrera ismi sadece ve sade- 
ce yüksek performanslı modeller için kullanılır, 
başlangıç seviyesi bir 911 dahi bu model ismini 
taşımazdı. Konunun bildiğimiz halini alması, yani 
Carrera'nın temel 9117'lerde dahi kullanılır hale 
gelmesi ise 1983 yılına denk gelir. 

Söz konusu konsept otomobilin yakın zaman 
içerisinde tanıtılacak Carrera GT'nin habercisi ol- 
duğu ortadaydı. Otomobilin karıncayiyen burnu 
tarzındaki tuhaf hava girişi, üretim versiyonunda 
yerini daha makul bir girişe bırakmış ve kalan 
hemen her detay üretime taşınmıştı. Neyse ki, kır- 
mızı renkli iç mekan da üretime taşınmadı. Fakat 
başlangıç seviyesinde yer alan ve hem performans 
düşkünlerine hem de spor meraklılarına hitap 
eden bir Porsche fikri çok sıcak karşılanmıştı. Tıpkı 
günümüzün Cayman GT4 Clubsport modeli gibi. 

Porsche ilk günlerindeki gibi dört silindirli 
boxer motora dönüş yapıyordu. Dahası, Porsche 


“Hem yol kullanımında, hem de yarışlarda 
etkili olabilen bir sürücü Porsche'si... 


fabrika takımının bu otomobille Le Mans'a girece- 
giduyurulmuştu. Dünyanın en prestijli 24 saat ya- 
rışındaki sayısız başarıdan sonra böyle bir hamle 
herkesin kafasını karıştırmıştı. Yine de 2.0 litrelik 
dört silindirli üç farklı otomobilin ismi kayıt liste- 
sine girmeyi başardı. Bu arada dönemin Porsche 
Ar-Ge müdürü Helmuth Bott'un konuyla ilgili 
olarak şunları söylediği rivayet edilir: “Devasa bir 
kale yapmak için işe bir kova kum ve bir kova su 
ile başlamak istemezdim... Eskiden PR işleri ne 
kadar da karizmatikti değil mi? 

Söz konusu yarışa girebilmek için Porsche'nin 
geniş gövdeli 400 adet Carrera GT üretmesi ge- 
rekiyordu. Motorun üzerine yerleştirilen yeni 
intercooler (az evvel bahsettiğimiz hava girişiyle 
besleniyor), yükseltilen sıkıştırma oranı ve diji- 
tal ateşleme teknolojisi sayesinde güç değeri 209 
bg'ye çıkarıldı. Bu arada dijital ateşleme bir Por- 
sche'de ilk kez burada kullanılmıştır. Fiberglas 
ile genişletilen gövde önde 10 mm, arkada ise 15 
mm alçaltıldı. Buna rağmen, standart Turbo'da 
kullanılan iç mekan lükslerinden vazgeçilmedi 
ve kullanıcılara üç farklı renk seçeneği sunuldu: 
Gümüş, siyah veya kırmızı... İngiltere pazarı için 
ayırılan 75 adet sağdan direksiyonlu otomobilin 


924, markanın köklerine dönüşünü 
sembolize ediyordu” 


ön siparişle satıldığı da bilinmeli. 

Tamamı soldan direksiyonlu ve kırmızı renkli 
olan 59 adet Carrera GTS yol otomobili hazır- 
landı. Perspex sabit far kapaklarının tahrik edici 
açılır kapanır mekanizma ile yer değiştirdiği bu 
otomobil 0.75 bar yerine 1.0 bar turbo basıncı ile 
çalışıyordu. Sonuçta 245 bg güç, 335 Nm tork (280 
Nm'den yükseltildi) ortaya çıktı ve bu veriler 1121 
kg'lik (1180 kg'lik standart gövde 59 kg hafifletil- 


di) bir gövdeyi taşımakla sorumlu kılındı. 59 oto- 
mobilden 15 tanesi Clubsport paketliydi. Bu oto- 
mobille daha da hafifletilmiş (1060 kg) ve motor 
270 bg güç verene kadar sıkıştırılmıştı. Son olarak 


GTRisimli yarış versiyonundan 19 adet hazırlandı. 
930 kg'lik bu canavar tam 325 bg güçle yürüyordu. 
Bu otomobilin el yapımı gövde kitinin genel sadeli- 
$i, gövdenin altındaki canavarı ustalıkla gizleme- 
yi başarmıştır. 290 km/s'lik maksimum hız için ise 


Solda: 924 Turbo'nun 
kabinindeki ışıltı GT'ye de 
taşındı. Üstte: Önden 
motorlu, arkadan itişli 
mimari sayesinde etkili 
bir viraj dengesi ortaya 
çıkmıştı 
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aynısını söylemek mümkün değil... 

Anlayacağınız, 924 Carrera GT'nin homolo- 
gasyon spesiyalleri tarihinde küçük ve mütevazı 
bir yere sahip olduğu söylenebilir ki, karşımdaki 
örnek bundan fazlasını vaat ediyor. Kırmızı renkli 
Fuchs jantlar, iri ve cesur yazılar, tamamıyla fonk- 
siyonel hava girişleri... O kadar heyecanlıyım ki, 
ayaklarımı sırasıyla indirip kaldırmaya başladığı- 
mı fark ediyorum. 

İç mekan oldukça karanlık. İki adet tıknaz spor 
koltuk ile koltukların altında yer alan 36 yıllık 
döşemeler otomobilin yaşını ön plan çıkarıyor. 
Görüntüleri çok umut vermese de, koltuklar gayet 
destekleyici. Kabindeki kumandalar ise hem ko- 
num hem de kullanışlılık konularında muazzam 
bir basitliğe sahip. Panel boşlukları her yerde aynı 
tutarlılığı göstermiyor, fakat otomobilin bütünü 
muazzam bir sıkılıkla bir araya getirilmiş gibi his- 
settiriyor. Öyle ki, bu şeyi hiçbir şeyin eskitemeye- 
ceğini falan düşünüyorsunuz. 

İlk göreviniz doğru bir sürüş pozisyonu bul- 
mak. Daha önce 924 veya 944 kullanmışlığınız 
varsa, neden bahsettiğimi anlayacağınıza emi- 
nim. Otomobilin direksiyonu konsola kıyasla o ka- 
dar alçakta kalıyor ki, koltuğu en dibe indirseniz 


dahi direksiyon kucağınızda oturuyor gibi görü- 
nüyor. Bunun için uygulanabilecek çözümlerden 
bir tanesi koltuğu geri çekmek ve direksiyondan 
biraz uzaklaşmaktır. Ayaklarımı iyi kötü idare 
edebiliyorum, fakat bu şekilde kollarım direksiyo- 
na uzanmak için dümdüz kalıyor. Bir diğer çözüm 
ise konsola yaklaşmak ve dizlerinizi direksiyonun 
her iki yanında kırarak tuhaf bir pozisyon benim- 
semek. Bacaklarım bu şekilde o kadar ilginç bir 
forma giriyor ki, burun-topuk yapmam imkansız 
hale geliyor. Porsche'nin sürüş pozisyonu sıkıntı- 
sını ikinci seri 944'te, ancak 1985 yılında çözmüş 
olması, problemin büyüklüğünü kanıtlıyor. 

Olsun, bir Carrera GT'nin içindeyim ve ufak 
tefek ergonomik problemlerin özel bir sürüşü bal- 
talamasına izin verecek halim yok. Carrera GT ile 
ilgili bir diğer özel detay da motorun hissiyatı. His- 
siyattan ilk kastım sesler. Soğuk çalıştırma anında 
bünyesindeki özgürlüğü açıkça ifade eden motor, 
aynı zamanda kabine fazlasıyla vahşi titreşimler 
salıyor. 

Homologasyon spesiyali dünyasının bir diğer 
baharatı olan dog-leg şanzımanın vites yolları 
arasında gezinti yapmak için vites koluna hatırı 
sayılır bir kuvvet uygulamanız gerekiyor. Ayrıca 


vites yollarını da aklınıza kazımanız şart, zira kas 
hafızası birinci vitesin konumuna (sol, aşağı) alış- 
makta epeyce zorlanıyor. 

Debriyajı usulca bırakıp hafif hafif gaz vermeye 
başladığınızda, otomobilin ilk hareketinde el fre- 
nini çekik unutmuşsunuz gibi bir hissiyat ortaya 
çıkıyor. Şaşırıp gaza biraz daha basıyorsunuz, 
fakat pek bir şey değişmiyor. İşte bunun adı, yeni 
neslin tamamıyla yabancı olduğu “gerçek? turbo 
gecikmesidir. 

Sonunda devir saati 3000 d/d'yi geçiyor. Ardın- 
dan 4000 d/d'yi geçiyor. Ve otomobilden aşırı bes- 
leme sesleri yükselirken bütün gövde hafiflemiş 
gibi hissettirmeye başlıyor. Sanki batan bir gemi- 
den ağırlık atar gibi... Açıkçası ilk anda sırtınızda 
ciddi bir baskı duymasanız da, Carrera GT, odaklı 
ve iştahlı bir şekilde yürüyor. 2.0 litrelik sekiz su- 
paplı motor 5500 d/d'den sonra renklerini yitirse 
de, bu üniteyle birlikte çalışmak harika bir duygu. 

Bana verilen net bir talimat var: Carrera GT'yi 
elinin kenarıyla kullanacaksan otomobile hiç 
binme. Hatta yürü... Bu yüzden kendimi tam an- 
lamıyla sürüşe ve yola vermeye gayret ediyorum. 
Devir bandının 4000 d/d üstünde kaldığı anlarda 
otomobilin biraz daha keyifli olduğunu hissetti- 


“Devir saati 4000 d/d'yi geçiyor ve 
otomobilden aşırı besleme 


sesleri yükselirken bütün gövde hafiflemiş ül 


gibi hissettirmeye başlıyor” 
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Üstte: Çamurluk eklentileri sayesinde geniş yarış lastiklerinin 
araca entegrasyonu mümkün hale getirildi. Sağda: Yeni 
intercooler sayesinde 2.0 litrelik motor 325 bg'ye kadar güç 
üretebildi; standart Carrera GT ise 209 bg gücündeydi 


PORSCHE 924 CARRERA GT 


ğimden sürüşün hakkını versem iyi olacak. Bu 


arada gördüğünüz GT'nin sahibi kültürel derin- 
liğe sahip olan bir koleksiyoner. Her koleksiyon 
aracı gibi, test otomobilimde de beklemişliğin 
yarattığı bir hantallık var. Yemin edebilirim ki, 
Carrera GT gün sonunda daha mutlu bir makine- 
ye dönüşmüştür. 

1981 yılının standartlarını düşünecek olursa- 
nız, Carrera GT'nin ne kadar sıkı ve öfkeli bir spor 
otomobil olduğunu anlıyorsunuz. Bu şeyin o yıl- 
lardaki yavaş trafikte fırtına gibi estiğine eminim. 
Ayrıca otomobil düzlüklerde olduğu kadar viraj- 
larda da eğlenmek istiyor ki, bunun sebebi önden 
motorlu ve arkadan itişli mimari. Sanmayın ki, bu 
otomobili virajlı yollarda temiz biçimde yürütmek 
günümüzdeki otomobillerde olduğu kadar kolay. 
Sadece çizgiye ve viraja odaklanmanız yetmez. 
Aynı zamanda devir bandına ve temiz vites ge- 
çişlerine de odaklanmanız gerek. Büsbütün bir 
kararlılık ile otomobili ensesinden tutup virajlara 
fırlatmayacaksanız, GT'nin gevşek hissettireceği- 
ni bilmeniz gerek. 

Sıkıntı şu ki, pedal kullanımının hakkını vere- 
mediğiniz sürece Carrera GT'nin tutunma karak- 
terini pürüzsüz bir şekilde yönetmeniz imkansız 
hale geliyor. Hidrolik desteksiz direksiyon düşük 
süratlerde çok sert çalışırken, otomobili yönlendir- 
meye başladığınız anda yumuşama gerçekleşiyor. 
Fakat düzlüğe doğru uzanırken direksiyon bir kez 
daha serleşiyor. Öğrendiğimize göre bu problem 
test otomobilimize özelmiş ve aracın sahibi bunun 
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Porsche 924 Carrera GT 


Motor Sıralı 4-silindir, 1984 cc, turbo 
Güç 209 bg 0 6000 d/d 
Tork 280 Nm © 3500 d/d 
Şanzıman 5-ileri manuel, arkadan itiş 
Ön süspansiyon MacPherson, helezon yay, amortisör 
Arka süspansiyon Taşıyıcı kollar, helezon yay, amortisör 
Frenler 290 mm soğutmalı diskler (ön ve arka) 
Jantlar 7 x 15 inç (ön), 8 x 16 inç (arka-opsiyon) 
Lastikler 215/60 VR15 (ön), 225/50 VR16 (arka) 
Ağırlık 1180 kg 
Güç/ağırlık 178 bg/ton 
0-100 km/s 6.9 sn (iddia edilen) 
Maks hız 242 km/s (iddia edilen) 
“O km' fiyatı 19.210 Sterlin (1980) 
Güncel değeri 35.000-55.000 Sterlin 


evo skoru: 


üzerinde çalışmaktaymış. Bu meselenin üzerinde 
duruyorum, çünkü pedallara hakim olmadan di- 
reksiyonu, direksiyona hakim olmadan da küçük 
kopmaları kontrol edemiyorsunuz. Yumuşak ka- 
rakterli süspansiyonlar gövde yatmasını güzelce 
kontrol ediyor, otomobil potansiyelini hissettiriyor 
ama ben işin hakkını vermiş gibi hissetmiyorum. 
Birkaç yıl önce, buradakinden daha alçak yarış kol- 
tuklarına sahip bir 924 GTS kullanmış ve bu şeyle- 
rin ne kadar ciddi bir potansiyele sahip olduğunu 
deneyimlemiştim. Bu yüzden beklentim yüksek... 

Porsche'nin 1980 Le Mans'a girebilmesi için 
yeteri kadar Carrera GTR üretmesine olanak yok- 
tu. Bu yüzden şirket GTP modelleriyle yürüdü. 


Hazırlanan üç adet fabrika otomobiliyle Alman, 
Amerikan ve İngiliz takımları yaratıldı. İngiliz ta- 
kımının otomobili, binek otomobil yarışları efsa- 
nesi Andy Rouse ve gazeteci Tony Dron tarafından 
kullanıldı. 

Üç otomobil de yarışı tamamladı, fakat İngiliz 
takımının otomobili yarışın son altı saatinde üç 
silindirle idare ederek genel klasmanda 13. oldu. 
Amerikan takımı 12. sırayı, zengin yarış yakıtı 
kullanan Alman takımı ise 6. sırayı aldı. Dron ve 
Rause son saatlerde motor problemiyle karşılaş- 
mış ve otomobilin kalmasından korkarak düzlük- 
leri gaz keserek geçmişlerdir. Dron, o gün içgü- 
dülerini izleyerek yarışı tamamlamaları halinde 
dördüncü olabileceklerini düşünüyor. 300 km/s* 
hızlarına ulaşan bir yarış için böyle bir otomobilin 
dördüncü olabilme ihtimali çok çarpıcı değil mi? 

924 Carrera GT pek çok açıdan bir kült olarak 
yaşamaya devam ediyor. Otomobil ilginç zaman- 
larda ortaya çıktı ve şirketin geçmişinde ilginç 
bir yer edindi. 1980 yılında revize edilen Grup C 
kuralları ise 924 için sahneleri terk etmek anlamı- 
na geliyordu. Temel tasarım detayları 94'te ya- 
şamaya devam etse de, ikilinin şirket tarihindeki 
tuhaf yeri, talebi ve fiyatları etkiledi. Olsun, klasik 
otomobillerin ciddi biçimde değerlendiği zaman- 
lardayız ve hava soğutmalı, arkadan motorlu bir 
Porsche yarışçısından başka bir şeye ihtiyacınız 
varsa, bu makine sizi çok mutlu edebilir. Bilinirliği 
zayıf olsa da, 924 gerçek bir ikon. 

Araç sahibine içten teşekkürlerimizle... 
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NANO TECH PRO 9H CERAMIC NEDİR? 


4 Endüstriyel ürünler ve araç boyasında devrim niteliğinde bi madır. 


4 Son derece dayanıklı ve elmas parlaklığında bir yüzey olu 


4 Güneş ışınları UV, asit yağmuru an gelen çözücülere 
karşı tam koruma Sağlar. 


4 Hidrofobik etki gösterir. p 2 
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NÜRBURGRING MÜCADELESİ 


Nürburgring'in 90. yaş günü için hazırladığımız içeriğin en önemli yazarlarından birisi olan Richard Meaden burada farklı zamanlarda yarışmıştır. Kafa yapan 
heyecanları ve depresyona sokan üzüntüleri aynı anda yaşamış olan yazarımızın 2014 Nürburgring 24 Saat Yarışı'nda çekilmiş bir fotoğrafını görüyorsunuz. 
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85 9 Halkalı Merkez Mh: Basın Ekspres Yolu Evkur Plaza No:33/1 Küçükçekmece / İstanbul 
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Aklı sür, performansı hisset. 
Mercedes-Benz Yeni 5-Serisi. 


Mercedes-Benz 
The best or nothing. 


